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ABSTRAK 
 
Nama Penyusun   : RACHMAT NURCAHYADI 
NIM       : 60800112019 
Judul Skripsi      : Pengaruh Keberadaan BRT Terhadap Minat Masyarakat 
Dalam Memenuhi Kebutuhan Perjalanan Di Kota Makassar 
 
  Tingkat mobilitas masyarakat kota lebih tinggi sehingga masyarakat 
memerlukan alat transportasi yang lebih efisen. Hal ini disebabkan karena 
aktivitas masyarakat kota lebih kompleks sehingga masyarakat kota memerlukan 
transportasi yang cepat, efisien, nyaman, mudah dijangkau seperti kota besar salah 
satunya Kota Makassar yaitu Bus Rapid Transit (BRT) Mamminasata. 
Sebagaimana diamanatkan dalam UU No. 22/2009 LLAJ pasal 139, bahwa 
pemerintah wajib menjamin tersedianya angkutan umum untuk jasa angkutan 
orang dan/atau barang; Baik itu antar kota, antar provinsi, wilayah 
kabupaten/kota. BRT Mamminasata adalah sebuah upaya pemerintah Sulawesi 
Selatan untuk meningkatkan pelayanan publik khususnya pada sektor tranportasi 
darat di kawasan perkotaan Makassar, Maros, Sungguminasa dan Takalar 
(Mamminasata) dengan berbasis Transportasi massal Bus Rapid Transit (BRT), 
berorientasi pada pelayanan yang aman, lancar nyaman, berkelanjutan dan 
Inovatif. Salah satu dampak yang diharapkan dari layanan ini ialah dapat 
mengalihkan masyarakat untuk menggunakan transportasi publik, sehingga 
jumlah masyarakat yang menggunkan angkutan pribadi dapat ditekan, hal tersebut 
adalah salah satu langkah dalam mengatasi kemacetan dan Kesemrautan yang 
terjadi di Kota Makassar terkhususnya. Maka dari itu penting untuk mengukur 
seberapa Besar Pengaruh Keberadaan transportasi BRT (Buss Rapid Transit) 
Mamminasata Terhadap Minat Masyarakat dalam memenuhi kebutuhan 
perjalanan. Metode dalam penelitian yang digunakan dalam penelitian ini adalah 
deskriptif kualitatif serta Uji Korelasi untuk mengetahui Pengaruh keberadaan 
BRT (Buss Rapid Transit). Teknik pengumpulan data adalah Survey Lapangan, 
wawancara, Dokumentasi dan data dokumen yang terkait dengan penelitian. Hasil 
penelitian ini menjelaskan bahwa Pengaruh Keberadaan BRT (Buss Rapid 
Transit) Terhadap Minat Masyarakat dalam memenuhi kebutuhan perjalanan di 
Kota Makassar terdapat tiga faktor yang mempengaruhi Yaitu Keamanan, 
Kenyamanan, dan Tarif Perjalanan di antara 5 variabel yang di uji dalam Analsis 
Korelasi dan terdapat dua faktor yang tidak berpengaruh seperti halnya 
Kesetaraan dan Rute Perjalanan. 
 
Kata Kunci: Pengaruh, Keberadaan BRT Mamminasata, Minat Masyarakat 
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BAB I 
PENDAHULUAN 
 
A. Latar Belakang 
Perkembangan suatu wilayah sangat dipengaruhi oleh perkembangan 
sistem transportasi di wilayah tersebut. Suatu sistem haruslah berjalan baik 
sepanjang waktu. Makin meningkatnya kegiatan penduduk suatu daerah, 
maka makin meningkat pula pergerakan manusia, barang dan jasa sehingga 
kebutuhan akan jasa transportasi akan meningkat pula. Perwujudan kegiatan 
transportasi yang baik adalah dalam bentuk terkendalinya keseimbangan 
antara permintaan akan transportasi dan tersedianya sarana-prasarana 
transportasi. Kota yang baik juga dapat ditandai, antara lain, dengan melihat 
kondisi transportasinya, dimana transportasi yang aman dan lancar, selain 
mencerminkan keteraturan kota, juga mencerminkan kelancaran 
perekonomian kota. 
Bagi daerah perkotaan, transportasi memegang peranan yang cukup 
menentukan. Tjahjati (1993 : 83) dalam Veronica (2010) mengatakan 
transportasi perkotaan merupakan salah satu faktor kunci bagi peningkatan 
produktifitas kota. Diperlukan pengeluaran biaya investasi tambahan yang 
cukup besar bilamana transportasi kota tidak berfungsi secara efisien. 
Sementara menurut Tumewu (1997 : 12), transportasi bagi daerah perkotaan 
selain mempunyai fungsi untuk melayani kebutuhan akan transportasi juga 
merangsang perkembangan kota. 
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Dalam QS. Yaasin/36 : 41-42, Allah SWT berfirman :  
                                  
Terjemahnya : 
“Dan suatu tanda (kebesaran Allah yang besar) bagi mereka adalah 
bahwa kami angkut keturunan mereka dalam bahtera yang penuh muatan. 
Dan kami ciptakan untuk mereka yang akan mereka kendarai seperti 
bahtera itu”. (Tafsir Kementerian Agama RI 2012 : 563) 
 
Dalam Tafsir Quraish Shihab : Jelas sekali bahwa hakikat yang 
dikandung oleh ayat-ayat yang selalu sangat sulit dicerna dan mustahil 
terungkap hakikatnya oleh akal manusia, apalagi pada masa turunannya Al-
Qur’an. Karena itu, kelompok ayat ini mengakhiri uraiannya dengan 
mengetengahkan bukti-bukti kuasa Allah yang sederhana, yakni dengan 
mengingatkan manusia tentang leluhurnya yang diselamatkan di atas perahu 
Nabi Nuh as. Memang, ada sedikit persamaan antara matahari dan bulan dan 
bahtera Nabi Nuh as itu. Bulan dan matahari serta planet-planet beredar di 
angkasa bagaikan berenang dan berlayar di lautan lepas. Kapal dan perahu 
pun berkeliling dan berlayar. Kapal atau perahu hanya setetes wujud dari 
samudra yang luas. Ia bagaikan bulu yang dapat dihempas oleh ombak dan 
lautan. Bumi, bulan, dan matahari pun hanya setetes dari wujud alam raya 
yang diciptakan Allah SWT. Dari persamaan itu, Allah mengingatkan bahwa 
: Dan suatu tanda kebesaran dan kekuasaan Allah yang lain, sekaligus nikmat 
dan anugerah lagi peringatan bagi mereka adalah bahwa kami angkut 
keturunan mereka, yakni manusia, sejak masa Nabi Nuh as hingga akhir 
zaman dalam bahtera yang penuh muatan, yakni perahu Nabi Nuh as., dan 
Kami, Yakni Allah SWT., menciptakan buat mereka kendaraan, baik yang 
3 
 
 
  
bernyawa maupun tidak yakni berupa bahan sambil mengilhami cara 
pembuatan alat-alat transport yang serupa untuk senantiasa dan dari saat ke 
saat mereka dapat kendarai. (Quraish Shihab, 2002 : 157) 
Ayat 42 mengisyaratkan akan terciptanya aneka alat transportasi yang 
dapat digunakan manusia. Surah An-Nahl (16) : 8 menegaskan setelah 
menyebut beberapa binatang yang digunakan sebagai alat transportasi Bahwa: 
            
Terjemahnya : 
“Dan (Dia Telah menciptakan) kuda, bagal [820] dan keledai, agar kamu 
menungganginya dan (menjadikannya) perhiasan. dan Allah menciptakan 
apa yang kamu tidak mengetahuinya.”. (Kementerian Agama RI, 2014) 
 
Dalama Quraish Shihab dijelaskan bahwa Dan dia menciptakan apa yang 
kamu tidak mengetahuinya.” Yakni apa yang kamu tidak mengetahuinya 
sekarang, tetapi kelak akan kamu ketahui dan gunakan selama kamu mau 
berfikir dan mengarahkan potensi yang ada, dan Allah menciptakan juga apa 
yang kamu tidak akan mengetahuinya sama sekali hingga ciptaan itu kamu 
lihat dan ketahui. Apa yang dinyatakan ini telah terbukti masa kini dan masih 
akan terbukti lagi di masa-masa mendatang. (Quraish Shihab, 2002 : 374) 
Perkembangan transportasi yang dulu hanya transportasi sederhana 
seperti sepeda, delman, becak dan lain-lain kemudian berubah menjadi 
transportasi yang lebih modern, Dimana fasilitas sarana dan prasarana 
transportasi tersebut semakin canggih baik itu transportasi darat, laut dan 
udara. Hal ini dapat kita lihat seperti transportasi kereta api, pesawat terbang 
dan angkutan umum yang telah diprogramkan oleh pemerintah sebagai alat 
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transportasi yang salah satunya bermanfaat untuk mengurangi kemacetan dan 
mempermudah masyarakat untuk melakukan mobilitas. 
Kebutuhan akan transportasi di suatu kawasan perkotaan umumnya 
dilayani oleh angkutan kota. Menurut Setijowarno dan Frazila (2001 : 211), 
angkutan kota adalah angkutan dari suatu tempat ke tempat lain dalam suatu 
wilayah kota dengan menggunakan mobil bis umum dan/atau mobil 
penumpang umum yang terikat pada trayek tetap dan teratur. Dapat juga 
angkutan umum berupa angkutan massal atau mass rapid transit yang dapat 
mengangkut penumpang dalam jumlah banyak dalam satu kali perjalanan. 
Warpani (1990 : 172) mengatakan bahwa orang memerlukan angkutan umum 
untuk mencapai tempat kerja, untuk berbelanja, berwisata, maupun untuk 
memenuhi sosial-ekonomi lainnya.  
Tingkat mobilitas masyarakat kota lebih tinggi sehingga masyarakat 
memerlukan alat transportasi yang lebih efisen. Hal ini disebabkan karena 
aktivitas masyarakat kota lebih kompleks sehingga masyarakat kota 
memerlukan transportasi yang cepat, efisien, nyaman, mudah dijangkau 
seperti kota besar salah satunya Kota Makassar yaitu Bus Rapid Transit 
(BRT) Mamminasata. 
Kota Makassar merupakan salah satu kota yang mengalami kemajuan 
yang pesat salah satu diantaranya adalah masalah kemacetan lalu lintas di 
jalan raya. Kemacetan ini timbul karena semakin tingginya volume kendaraan 
pribadi yang tidak dibarengi dengan pembangunan infrastruktur yang cepat 
dan kurang disiplinnya para pengendara dalam menggunakan kendaraannya. 
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Di Kota Makassar jumlah kendaraan roda 2 meningkat 13-14 persen per 
tahun dan roda 4 meningkat 8-10 persen per tahun. Jumlah kendaraan roda 
dua maupun roda empat mencapai 2,4 juta (1,1 juta motor dan 1,3 juta mobil) 
lebih tinggi dari jumlah penduduk Kota Makassar sebanyak 1,7 juta jiwa. Jika 
tidak ada upaya pembenahan Pola Transportasi, Pada tahun 2017 Makassar 
akan mengalami kemacetan total (Pusat Data dan Informasi Kementerian 
Perhubungan Kota Makassar, 2015). 
Melihat Perkembangan Kota Makassar sebagai pintu gerbang indonesia 
tengah dan timur mengakibatkan Kota Makassar menjadi pusat 
perkembangan sehingga kota ini mulai sesak dengan kendaraan, 
meningkatnya daya beli masyarakat yang menjadi salah satu penyebabnya. 
Untuk mengatasi semakin meningkatnya kemacetan dan mengatasi semakin 
buruknya sistem transportasi yang ada di Kota Makassar,  maka pemerintah 
menggagas untuk membangun BRT (Bus Rapid Transit) atau di kota 
Makassar yang dikenal dengan bus BRT Mamminasata. BRT adalah salah 
satu bentuk angkutan yang berorientasi pelanggan dan mengombinasikan 
halte, kendaraan, perencanaan, dan elemen-elemen sistem transportasi, ke 
dalam sebuah sistem bus yang cepat, terpadu, aman, nyaman, tepat waktu, 
dan memiliki identitas yang unik. 
Antusias masyarakat yang menggunakan BRT Mamminasata masih 
sangatlah kurang terutama di halte-halte trayek sekitar Pallangga dan trayek 
Maros, selain itu di antara 3 koridor yang beropersi, salah satu koridor yang 
lumayan banyak masyarakat menggunakan BRT mamminasata yaitu Koridor 
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2 yang melayani jalur trayek dari mall ke mall. Hal ini dipengaruhi oleh 
banyaknya masyarakat yang melakukan kegiatan berbelanja dari satu pusat 
perbelanjaan ke tempat perbelanjaan yang lain, khususnya anak-anak muda. 
BRT Mamminasata mempunyai banyak kelebihan dibandingkan transportasi 
publik yang lain baik dari segi sarana dan prasarananya seperti halnya AC, 
Wifi, dan sebagainya. BRT yang beropersi dan halte yang disediakan di Kota 
Makassar lebih banyak, kurang lebih ada 30 BRT yang siap beroperasi dan 63 
halte antara lain halte yang banyak bisa dijumpai disekitar kawasan Jalan A.P 
Pettarani, Jalan Perintis Kemerdekaan dan sekitarnya.  
Bus Rapid Transit (BRT) Mamminasata memulai operasinya pada 1 Juli 
2015. Angkutan BRT Mamminasata yang dikelola oleh Perum Damri cabang 
Makassar dioperasikan dengan tujuan untuk mereduksi pemakaian kendaraan 
pribadi, selain itu dapat juga memudahkan warga Makassar atau pun 
wisatawan mengelilingi Kota Makassar. BRT Mamminasata merk Hino ini 
berkecepatan 6.000 cc yang bisa menampung sampai 82 penumpang terdiri 
dari 30 penumpang yang duduk dan 52 penumpang berdiri. BRT adalah salah 
satu transportasi murah yang sudah mulai dioprasikan di Makassar, BRT 
Mamminasata melayani masyarakat yang ingin bertransportasi di tiga koridor 
yaitu, Koridor 2 melayani Transportasi dari mal ke mal, koridor 3 melayani 
dari terminal Palangga Gowa ke Bandara Sultan Hasanuddin dan koridor 4 
melayani dari terminal daya ke Terminal Maros. BRT Mamminasata yang 
beroperasi di koridor 2 menyusuri dari Mall Panakkukang, menuju Mal Ratu 
Indah Jl DR Ratulangi, menuju Mal GTC di Jl Metro Tanjung Bunga, menuju 
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Trans Studio mall Jl H.M Patompo, menuju Karebosi Link Jl Ahmad Yani, 
dan berakhir kembali di Mall Panakkukang dengan Hanya bermodalkan Rp. 
5.000 kita sudah bisa mendapatkan selembar tiket BRT dan menikmati 
perjalanan menggunakan transportasi ini. BRT memiliki suasana sejuk karena 
berfasilitas AC di dalamnya, sangat pas dengan suasana Kota Makassar yang 
panas. BRT juga dilengkapi dengan televisi dan musik untuk menghibur 
perjalanan. Tidak ada duduk berdesakan di dalam BRT karena telah 
disediakan 1 orang untuk 1 kursi didalamnya. Di BRT tersedia pula jaringan 
wifi yang akan memanjakan gadget-gadget kita untuk bersocial media. BRT 
benar-benar memberikan kenyamanan kepada penumpangnya. Busway atau 
BRT menjadi salah satu pilihan angkutan umum yang aman, nyaman cepat 
dan murah untuk melayani kebutuhan perjalanan dan perpindahan masyarakat 
yang akan melakukan aktivitasnya. Dengan kondisi beberapa angkutan kota 
yang kurang aman dan efektif yang jumlahnya juga sudah melebihi 
kebutuhan (Dishub, 2015) sehingga pemerintah memberlakukan konsep BRT 
sebagai solusi dari beberapa masalah transportasi makassar. Pengadaan BRT 
Mamminasata ditujukan untuk mengurangi penggunaan kendaraan pribadi 
oleh masyarakat untuk mengurangi permasalahan transportasi yang ada.  
Sayangnya, Setelah mulai beroperasi, Perum DAMRI selaku operator 
BRT Makassar disebut menanggung rugi setiap hari. Kepala Bagian 
Operasional Perum Damri Makassar Bahari menyebutkan pihaknya 
mendapatkan kerugian selama pengoperasian BRT Makasar ini. Setiap unit 
bus BRT menghabiskan biaya operasional mencapai Rp500 ribu. Dengan 
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total lima bus yang beroperasi, Perum DAMRI Makassar membutuhkan 
sedikitnya Rp 2,5 juta dalam satu hari. Sedangkan, pemasukan BRT dalam 
satu hari hanya mencapai kurang lebih Rp 500 ribu untuk semua unit BRT 
yang beroperasi. Berdasarkan hal ini dapat dilihat bahwa minat masyarakat 
untuk memilih BRT dalam memenuhi kebutuhan perjalanan di Kota 
Makassar masih kurang  
Berdasarkan  hal tersebut penulis tertarik untuk melakukan penelitian 
yang berjudul “Pengaruh Keberadaan BRT Terhadap Minat Masyarakat 
Dalam Memenuhi Kebutuhan Perjalanan Di Kota Makassar, dimana 
kajian difokuskan pada sejauh mana keberadaan BRT mempengaruhi minat 
masyarakat dalam melakukan perjalanan di Kota Makassar.  
B. Rumusan Masalah 
Berdasarkan latar belakang di atas, maka permasalahan yang akan 
dibahas pada penelitian ini adalah :  
“Bagaimana Pengaruh Keberadaan BRT Terhadap Minat Masyarakat Dalam 
Memenuhi Kebutuhan Perjalanan Di Kota Makassar ?” 
C. Tujuan dan Manfaat Penelitian 
Adapun tujuan diadakannya penelitian ini adalah untuk Mengetahui 
Pengaruh Keberadaan BRT Terhadap Minat Masyarakat Dalam Memenuhi 
Kebutuhan Perjalanan Di Kota Makassar.  
Adapun manfaat Penelitian ini adalah sebagai berikut: 
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1. Hasil penelitian ini dapat dijadikan sebagai refrensi/kajian penelitian 
berikutnya dalam masalah yang berkaitan dengan penulisan yang akan 
dibahas dalam penulisan skripsi ini. 
2. Bagi peneliti sendiri/penulis diharapkan dapat menambah wawasan 
peneliti/penulis mengenai Pengaruh Keberadaan BRT Terhadap Minat 
Masyarakat Dalam Memenuhi Kebutuhan Perjalanan Di Kota Makassar 
3. Sebagai salah satu syarat untuk memperoleh gelar sarjana pada jurusan 
Teknik Perencanaan Wilayah dan Kota. 
D. Ruang Lingkup Penelitian 
Mengingat rumusan masalah di atas, maka perlu adanya batasan 
penelitian agar pembahasan dapat lebih terarah dan efisien. Ruang lingkup 
penelitian dibagi menjadi dua, yaitu sebagai berikut: 
1. Ruang Lingkup Wilayah 
Lingkup pembahasan pada penelitian ini dititik beratkan pada Kawasan 
Perkotaan Kota Makassar khususnya pada kawasan-kawasan yang dilewati 
oleh rute perjalanan BRT Mamminasata.  
2. Ruang Lingkup Pembahasan  
Ruang lingkup pembahasan penelitian ini dibatasi pada keberadaan BRT 
terhadap minat masyarakat dalam memenuhi kebutuhan perjalanan.  
E. Sistematika Pembahasan 
Untuk memudahkan dalam penulisan dan agar skripsi ini dapat terarah 
secara sistematis, maka penulis menggunakan sistematika pembahasan 
sebagai berikut : 
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PERTAMA : PENDAHULUAN 
Berisikan latar belakang, rumusan masalah, tujuan penelitian, manfaat 
penelitian, ruang lingkup penelitian, definisi operasional, dan sistematika 
pembahasan. 
KEDUA : TINJAUAN PUSTAKA 
Berisikan pemahaman tentang teori sistem teransportasi, kharakteristik 
jaringan jalan, pemahaman angkutan umum penumpang, peraturan 
perudangan yang mengatur angkutan umum dan pelayanan umum. 
KETIGA : METODE PENELITIAN  
Berisikan waktu dan lokasi penelitian jenis, jenis dan sumber data, populasi 
dan sampel, variabel penelitian, teknik pengumpulan data, teknik analisis, 
kerangka fikir dan definisi oprasional. 
KEEMPAT : HASIL DAN PEMBAHASAN 
Berisikan gambaran umum wilayah Kota Makassar, gambaran umum Trayek 
lokasi BRT Kota Makassar, karakteristik responden, deskripsi variabel 
penelitian, dan analisis uji korelasi 
KELIMA : PENUTUP 
Berisikan kesimpulan dan saran.  
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BAB II 
TINJAUAN PUSTAKA 
 
A. Sistem Transportasi 
Sistem transportasi merupakan suatu sistem yang memiliki fungsi untuk 
memindahkan orang maupun barang dari suatu tempat ke tempat lain dalam 
upaya mengatasi hambatan jarak geografis maupun topografis. Transportasi 
memiliki dimensi yang kompleks karena tidak hanya berfungsi memindahkan 
orang atau barang dari suatu tempat ke tempat lain tetapi juga menyangkut 
kebutuhan lainnya, seperti kebutuhan ekonomi, sosial dan politik. Menurut 
Tamin (2000 : 26), sistem adalah gabungan beberapa komponen atau objek 
yang saling berkaitan. Dalam  setiap organisasi sistem, perubahan pada satu 
komponen akan memberikan perubahan pada komponen lainnya. Sistem 
transportasi terdiri dari sistem kegiatan, sistem pergerakan lalu lintas, sistem 
jaringan prasarana transportasi dan sistem kelembagaan. Hubungan antar 
elemen sistem transportasi dapat dilihat pada gambar 1. 
 
  
 
 
Gambar 2.1. Sistem Transportasi Makro 
(Sumber: Tamin, 2000) 
 
 
 
Sistem 
Jaringan 
Sistem 
Kegiatan 
Sistem 
Pergerakan 
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QS. Al – Baqarah ayat 164 : 
                                          
                                          
                    َ 
Terjemahannya : 
“Sesungguhnya dalam penciptaan langit dan bumi, silih bergantinya malam 
dan siang, bahtera yang berlayar di laut membawa apa yang berguna bagi 
manusia, dan apa yang Allah turunkan dari langit berupa air, lalu dengan air itu 
dia hidupkan bumi sesudah mati (kering)-nya dan dia sebarkan di bumi itu 
segala jenis hewan, dan pengisaran angin dan awan yang dikendalikan antara 
langit dan bumi; sungguh (terdapat) tanda-tanda (keesaan dan kebesaran Allah) 
bagi kaum yang memikirkan.” (Kementerian Agama RI, 2017) 
 
Dalam Tafsir Quraish Shihab: “Allah telah menjadikan bukti-bukti 
sebagai pertanda wujud dan ketuhanan-Nya bagi mereka yang mau 
mempergunakan akalnya untuk berpikir. Di antara bukti itu adalah langit yang 
tampak olehmu, bintang- bintang yang beredar padanya secara teratur, tidak 
saling mendahului dan bertabrakan, yang sebagian memancarkan cahaya bagi 
alam ini. Bumi yang terdiri atas laut dan daratan, silih bergantinya siang dan 
malam serta manfaat yang terkandung di dalamnya. Kapal-kapal mengarungi 
samudera, mengangkut manusia dan kekayaan. Siapa yang membuatnya 
berlayar selain Allah? Dia mengirimkan angin, menerbangkan awan, 
mencurahkan hujan, menghidupkan binatang, menyiram bumi dan 
menumbuhkan tanaman. Dia mendatangkan angin dari tempat berhembus yang 
berbeda-beda, menjaring awan yang tergantung di antara langit dan bumi. 
Apakah hukum yang sedemikian teratur dan teliti itu ada dengan sendirinya 
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ataukah diciptakan oleh Zat Yang Mahatahu lagi Mahakuasa ? (1) Ayat 
tersebut di atas telah terlebih dahulu mengisyaratkan fakta ilmiah yang 
belakangan baru terungkap oleh ilmu pengetahuan modern, bahwa alam 
semesta ini sarat oleh benda-benda langit. Ayat di atas berisi perintah untuk 
mengamati fakta-fakta ilmiah yang ada di jagat ini, termasuk di dalamnya 
penciptaan berjuta gugusan bintang yang jaraknya sangat berjauhan satu sama 
lain, planet-planet yang ada di dalamnya serta hukum Allah yang mengatur 
semuanya. Juga perputaran (rotasi) bumi pada porosnya yang melahirkan siang 
dan malam. Kemudian ayat di atas menyinggung sarana transportasi laut, lalu 
mengarahkan perhatian pada proses terjadinya hujan dalam siklus yang 
berulang-ulang, bermula dari air laut yang menguap berkumpul menjadi awan, 
menebal, menjadi dingin dan akhirnya turun sebagai hujan yang merupakan 
sumber kehidupan di bumi. Juga disinggung pula tentang angin dan 
perputarannya. Dengan penjelasan-penjelasan semacam itu semestinya orang 
yang benar-benar mengamati akan bisa meraba adanya kekuasaan Allah di 
balik itu semua. (Quraish Shihab, 2002 : 448) 
Corrine Brown, seorang politikus, yang juga sebagai aktivis lingkungan, 
berpendapat bahwa Negara perlu meningkatkan infrastruktur transportasi 
(massal, pen.) yang mana hal itu dapat meningkatkan perkembangan ekonomi, 
mengantar masyarakat ke tempat kerjanya dan, yang paling penting, 
meningkatkan keamanan dan meningkatkan komunitas lokal. 
Sedangkan transportasi menurut Undang-Undang Nomor 14 Tahun 1992 
tentang Lalu Lintas dan Angkutan Jalan dan yang juga disebutkan pula dalam 
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Undang-Undang Nomor 23 Tahun 2007 tentang Perkeretaapian berbunyi 
„bahwa transportasi mempunyai peranan penting dan strategis untuk 
memantapkan perwujudan wawasan nusantara, memperkukuh ketahanan 
nasional, dan mempererat hubungan antarbangsa dalam usaha mencapai tujuan 
nasional berdasarkan Pancasila dan Undang-Undang Dasar 1945. 
Dalam paparan yang lebih lanjut, Undang-Undang Nomor 14 Tahun 
1992 tentang Lalu Lintas dan Angkutan Jalan juga menyinggung persoalan 
transnsportasi yang berbunyi, „bahwa transportasi di jalan sebagai salah satu 
modal transportasi tidak dapat dipisahkan dari modal-modal transportasi lain 
yang ditata dalam sistem transportasi nasional yang dinamis dan mampu 
mengadaptasi kemajuan di masa depan, mempunyai karakteristik yang mampu 
menjangkau seluruh pelosok wilayah daratan dan memadukan modal 
transportasi lainnya, perlu lebih dikembangkan potensinya dan ditingkatkan 
peranannya sebagai penghubung wilayah baik nasional maupun internasional, 
sebagai penunjang, pendorong, dan penggerak pembangunan nasional demi 
meningkatkan kesejahteraan rakyat. 
Pergerakan terjadi karena adanya kebutuhan yang tidak terpenuhi oleh 
suatu tempat. Setiap tata guna lahan atau sistem kegiatan mempunyai suatu 
jenis kegiatan tertentu yang akan membangkitkan pergerakan dan akan 
menarik pergerakan dalam proses pemenuhan kebutuhan. Sistem tersebut 
merupakan sistem pola kegiatan tata guna lahan yang terdiri dari pola kegiatan 
sosial, ekonomi, kebudayaan dan lain-lain. Interaksi yang terjadi antara sistem 
kegiatan dengan sistem jaringan menghasilkan manusia dan/atau barang dalam 
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bentuk pergerakan kendaraan dan/atau orang (pejalan kaki). Sistem pergerakan 
yang aman, cepat, nyaman, murah, handal dan sesuai dengan lingkungannya 
dapat tercipta jika pergerakan tersebut diatur oleh sistem rekayasa dan 
manajemen lalu lintas yang baik. 
Perubahan yang terjadi pada masing-masing sistem akan berdampak pada 
sistem yang lainnya. Dalam usahanya untuk mewujudkan suatu pergerakan 
yang aman, nyaman, lancar maka diperlukan suatu sistem yang mampu 
memanajemen sistem-sistem yang telah ada yaitu sistem kelembagaan (Tamin, 
2000 : 28). 
1. Interaksi Tata Guna Lahan dan Tansportasi  
Transportasi bukan merupakan tujuan akhir yang ingin kita capai tetapi 
merupakan sarana perantara untuk memudahkan manusia mencapai tujuan 
akhir yang sebenarnya, seperti pergi ke toko untuk membeli pakaian, makanan 
dan barang-barang untuk keperluan hidup, pergi ke kantor untuk bekerja 
mencari uang, pergi ke sekolah untuk menuntut ilmu, pergi rekreasi untuk 
refresing dan  lain sebagainya. Oleh sebab itu kebutuhan akan jasa transportasi 
adalah kebutuhan yang diturunkan dari kebutuhan kita akan tujuan akhir yang 
dimaksud (derived demand) yang timbul akibat adanya tuntutan pemenuhan 
kebutuhan hidup manusia. 
Pergerakan arus manusia, kendaraan, dan barang mengakibatkan 
berbagai macam interaksi. Interaksi tersebut dapat berupa interaksi antara 
pekerja dengan tempat bekerjanya, interaksi antara ibu rumah tangga dan pasar, 
antara pelajar dengan sekolah dan antara pabrik dan lokasi bahan mentah serta 
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pasar lain sebagainya. Dari penjelasan diatas dapat kita simpulkan bahwa 
perangkutan dan tata guna lahan adalah dua hal yang tidak dapat dipisahkan. 
Sebaran geografis antara tata guna lahan (sistem kegiatan) serta kapasitas dan 
lokasi dari fasilitas transportasi (sistem jaringan) digabungkan untuk 
mendapatkan arus dan pola pergerakan lalu lintas di daerah perkotaan (sistem 
pergerakan). Besarnya arus dan pola pergerakan lalu lintas sebuah kota dapat 
memberikan umpan balik untuk menetapkan lokasi tata guna lahan yang 
tentunya membutuhkan prasarana baru pula (Tamin, 2000 : 30). 
Menurut Khisty dan Lall (2005), bahwa tata guna lahan merupakan salah 
satu penentu utama timbulnya pergerakan dan aktivitas. Aktivitas yang dikenal 
dengan bangkitan perjalanan akan menentukan fasilitas-fasilitas transportasi 
apa saja yang akan dibutuhkan untuk  melakukan pergerakan. Ketersediaan 
fasilitas akan meningkatkan aksesibilitas, yang pada akhirnya akan 
mempengaruhi guna lahan. 
2. Bangkitan dan Tarikan  
Menurut Tamin (2000 : 40), Bangkitan pergerakan adalah perkiraan 
jumlah pergerakan yang berasal dari suatu zona atau tata guna lahan. 
Sedangkan tarikan pergerakan adalah jumlah pergerakan yang tertarik dari 
suatu tata guna lahan. Bangkitan dan tarikan tergantung pada dua aspek tata 
guna lahan, yaitu jenis tata guna lahan dan intensitas (jumlah aktivitas) pada 
tata guna lahan tersebut. 
Besaran perjalanan bergantung pada kegiatan kota, sedang penyebab 
perjalanan adalah adanya keinginan manusia untuk memenuhi kebutuhannya 
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yang tidak diperoleh di tempat asalnya. Bangkitan dan tarikan perjalanan 
bervariasi untuk setiap tipe tata guna lahan. Semakin tinggi tingkat penggunaan 
lahan akan semakin tinggi pergerakan yang dihasilkan (Tamin, 2000 : 60). 
Bangkitan dan tarikan pergerakan dapat dilihat pada gambar 2 sebagai berikut. 
Bangkitan           Tarikan 
 
Bangkitan           Tarikan 
Bangkitan           Tarikan 
 
Tarikan               Bangkitan 
Gambar 2.2 Bangkitan dan Tarikan Pergerakan 
Sumber: (Tamin, 2000) 
 
 
3. Kebutuhan melakukan perjalanan 
Menurut Setijowarno dan Frazila (2001 : 211), bahwa manusia sebagai 
pelaku perjalanan memiliki maksud masing-masing dalam melakukan 
perjalanannya. Adanya maksud yang berbeda ini berpengaruh pada rute 
pelayanan angkutan kota sebagai angkutan umum. Klasifikasi perjalanan 
berdasarkan maksud, dibedakan dalam beberapa golongan : 
a. Perjalanan untuk bekerja (working trips), yaitu perjalanan yang dilakukan 
seseorang menuju tempat kerja, misalnya kantor, pabrik, dan lain 
sebagainya. 
Rumah Tempat Kerja 
Tempat Kerja Tempat Belanja 
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b. Perjalanan untuk kegiatan pendidikan  (educational trips), yaitu 
perjalanan yang dilakukan oleh pelajar dari semua strata pendidikan 
menuju sekolah, universitas, atau lembaga pendidikan lainnya tempat 
mereka belajar. 
c. Perjalanan untuk berbelanja  (shopping trips),  yaitu perjalanan ke pasar, 
swalayan, pusat pertokoan, dan lain sebagainya. 
d. Perjalanan untuk berekreasi  (recreation trips), yaitu perjalanan menuju 
ke pusat hiburan, stadion olah raga, dan lain sebagainya atau perjalanan 
itu sendiri yang merupakan kegiatan rekreasi. 
e. Perjalanan untuk kegiatan  sosial (social trips),  misalnya  perjalanan ke 
rumah saudara, ke dokter, dan lain sebagainya. 
f. Perjalanan untuk keperluan bisnis  (business trips),  yaitu perjalanan dari 
tempat bekerja ke lokasi lain sebagai bagian dari pelaksanaan pekerjaan. 
g. Perjalanan ke rumah  (home trips),  yaitu  semua perjalanan kembali ke 
rumah. 
Hal ini perlu dipisahkan menjadi satu tipe keperluan perjalanan karena 
umumnya  perjalanan yang di definisikan pada poin-poin sebelumnya dianggap 
sebagai  pergerakan satu arah  (one-way movement)  tidak termasuk perjalanan 
kembali ke rumah. 
B. Angkutan Umum 
Angkutan dapat didefenisikan sebagai pemindahan orang atau barang 
dari suatu tempat ke tempat lain dengan menggunakan kendaraan. Kendaraan 
umum adalah setiap kendaraan bermotor yang disediakan untuk digunakan 
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untuk umum dengan dipungut bayaran dilakukan dengan sistem sewa atau 
bayar, baik secara perorangan (Munawar, 2005;45). 
Angkutan umum adalah sarana yang dibutuhkan untuk mendukung 
aktivitas dan mobilitas sebagian besar masyarakat, bagaimanapun majunya 
suatu perkotaan akan tetap membutuhkan suatu angkutan umum. Pengguna 
angkutan umum menghendaki adanya tingkat pelayanan yang cukup memadai, 
baik waktu tempuh, waktu tunggu maupun keamanan dan kenyamanan yang 
terjamin selama perjalanan. Jumlah armada yang tepat sesuai dengan 
kebutuhan sulit dipastikan, yang dapat dilakukan adalah jumlah yang 
mendekati besarnya kebutuhan. Ketidakpastian itu disebabkan oleh pola 
pergerakan penduduk yang tidak merata sepanjang waktu misalnya pada jam-
jam sibuk permintaan tinggi dan pada jam sepi permintaan rendah.    
Dalam Kepmen Perhubungan No.35 Tahun 2003, mobil penumpang 
adalah setiap kendaraan bermotor yang dilengkapi sebanyak-banyaknya 
delapan tempat duduk tidak termasuk tempat duduk pengemudi, baik dengan 
maupun tanpa perlengkapan pengangkutan bagasi. 
Menurut Warpani (1990 : 170-172) bahwa tujuan utama keberadaan 
angkutan umum penumpang adalah menyelenggarakan pelayanan angkutan 
yang aman, cepat, murah, dan nyaman bagi masyarakat. Karena sifatnya yang 
massal, keberadaan angkutan umum selain mengandung arti pengurangan 
volume lalu lintas kendaraan pribadi, juga lebih murah karena biaya angkut 
dapat dibebankan kepada banyak penumpang. Karena sifat massal itu juga 
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maka diperlukan adanya kesamaan diantara para penumpang berkenaan dengan 
asal dan tujuan. 
1. Peranan Angkutan Umum Penumpang 
Pada umumnya kota yang pesat perkembangannya adalah berada pada 
jalur sistem angkutan. Perubahan gaya hidup, pola perkembangan kota dan 
pertumbuhan kepemilikan kendaraan memang mengurangi sumbangan 
angkutan umum bagi mobilitas suatu kota, namun angkutan umum tersebut 
masih memainkan peran yang sangat penting dalam kehidupan kota maupun 
hubungan antar kota. 
Warpani (1990) dalam Wahyudin, (2002; 18), mengemukakan bahwa 
usaha untuk meningkatkan mutu pelayanan angkutan umum penumpang 
dilakukan dengan berbagai cara, termasuk kebijaksanaan yang lebih 
mengistimewakan angkutan umum penumpang seperti penerapan jalur khusus 
bus, pembatasan atau larangan kendaraan pribadi dalam kawasan tertentu. Hal 
ini dimaksudkan untuk mendorong orang lebih mengutamakan menggunakan 
angkutan umum penumpang dengan tujuan membantu melancarkan arus lalu 
lintas. 
2. Karakteristik dan Pola Aktivitas Angkutan Umum Penumpang 
Angkutan umum kota beroperasi menurut trayek kota yang sudah 
ditentukan. Berdasarkan Keputusan Menteri Perhubungan No. 35 tahun 2003, 
trayek kota seluruhnya berada dalam suatu wilayah kota. Trayek pelayanan 
angkutan umum dipengaruhi oleh data perjalanan, penduduk dan 
penyebarannya, serta kondisi fisik daerah yang akan dilayani angkutan umum. 
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Menurut Setijowarno dan Frazila (2001 : 211), umumnya dalam suatu 
wilayah kota terdapat beberapa buah trayek dimana masing-masing trayek 
mempunyai rute tersendiri yang harus dilewati angkutan kota. Sistem jaringan 
rute di perkotaan biasanya terbagi menjadi dua kelompok, yaitu:
 
 
a. Jaringan rute yang terbentuk secara evolusi yang pembentukannya 
dimulai oleh pihak-pihak pengelola secara sendiri-sendiri. 
b. Jaringan rute yang terbentuk secara menyeluruh, yang dilakukan oleh 
pengelola angkutan massal secara simultan dan bersama-sama. 
Pada kelompok pertama, pembentukan jaringan rute tidak terkoordinasi 
karena sistem tumbuh secara parsial. Masing-masing lintasan rute terbentuk 
karena keinginan pihak pengelola, sehingga keterkaitan antar rute menjadi 
lemah. Lintasan rute hanya terkonsentrasi pada koridor yang secara geometrik 
mempunyai kapasitas lalu lintas yang besar dan mempunyai potensi kebutuhan 
(demand) yang tinggi. Akibatnya tingkat aksesibilitas masyarakat terhadap 
angkutan umum sangatlah tidak merata, dimana ada beberapa daerah tertentu 
yang mudah untuk menggunakan angkutan umum, sementara daerah-daerah 
lain mengalami kesulitan. Secara keseluruhan sistem rute menjadi tidak efektif 
dan efisien. 
Pada kelompok kedua, jaringan rute yang terbentuk biasanya merupakan 
jaringan rute yang komprehensif dan integral yang dimungkinkan karena 
pembetukannya biasanya didahului dengan perencanaan yang matang dan 
komprehensif.  Dalam jaringan rute seperti ini keterkaitan antar individual rute 
sangatlah kentara, sehingga penumpang dengan mudah dapat menggunakan 
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sistem jaringan rute yang adauntuk kepentingan mobilitas mereka. Selain itu, 
pembentukan jaringan rute secara keseluruhan biasanya didasarkan pada 
kondisi tata guna lahan secara keseluruhan pula. Semua potensi pergerakan 
betul-betul diantisipasi sehingga tingkat aksesibilitas setiap daerah perkotaan 
cukup merata. Secara keseluruhan, sistem jaringan rute menjadi efektif dan 
efisien.      
Menurut Wells GR., (1975 : 23), sebagai angkutan umum, pelayanan 
angkutan kota dalam mengangkut penumpang dibagi dalam 3 (tiga) aktivitas 
operasional yaitu: 
a. Kolektor, dari wilayah permukiman yang tersebar luas dan/atau tempat 
kerja  dan tempat perbelanjaan. Karakteristik operasinya sering berhenti 
untuk menaikturunkan penumpang, berpenetrasi ke kawasan 
perumahan. 
b. Line Haul, antara wilayah permukiman dan tempat kerja dan tempat 
perbelanjaan (dari kota ke kota). Karakteristik operasinya bergerak 
dengan kecepatan yang tinggi dan jarang berhenti. Karena melakukan 
perhentian di  tengah-tengah operasi maka daya tarik dan efektifitas 
operasinya akan berkurang, meskipun tentu saja beberapa perhentian 
yang penting tetap dilakukan. 
c. Distribusi,  ke tempat kerja dan tempat perbelanjaan dan/atau wilayah 
permukiman. Karakteristik operasinya melakukan perhentian tetapi 
tidak terlalu sering.  
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Operasi angkutan umum lainnya yang spesifik, dari rute tunggal ke  
sistem yang kompleks dapat meliputi satu atau keseluruhan dari tiga aktifitas  
tersebut.     
3. Permintaan Jasa Angkutan Umum 
Menurut Munawar (2005 : 45), jasa transport bagi manusia adalah sangat 
penting, tidak ada satu gerakan atau kegiatan pun yang dapat terjadi tanpa 
adanya transport. Walaupun demikian kebutuhan akan transport ini tidak sama 
seperti halnya kita membutuhkan pangan dan sebagainya. Pemuasan kebutuhan 
akan jasa transport ini pada dasarnya tidak disebabkan oleh karena pemuasan 
kita langsung terhadap jasa transport, tetapi karena kepuasan yang diciptakan 
sebagai akibat penggunaan jasa transportasi. Berdasarkan wilayah 
pelayanannya angkutan umum penumpang terdiri atas angkutan antar kota, 
angkutan kota, aangkutan pedesaan dan angkutan lintas batas Negara. 
Menurut Warpani (1990 : 177), mengatakan bahwa seseorang 
memerlukan angkutan umum penumpang untuk mencapai tempat kerja, untuk 
berbelanja, berwisata, maupun untuk memenuhi kebutuhan sosial-ekonomi 
lainnya.
 
 Permintaan angkutan umum penumpang pada umumnya dipengaruhi 
oleh karakteristik kependudukan dan tata guna lahan pada wilayah tersebut 
Permintaan yang tinggi terjadi pada wilayah dengan kepadatan penduduk yang 
tinggi dan wilayah dengan kepemilikan pribadi yang rendah. Pada daerah 
dengan kepadatan penduduk yang tinggi, besarnya permintaan angkutan umum 
penumpang sangat  dipengaruhi oleh besarnya  pendapatan dan adanya 
kepemilikan kendaraan pribadi.  
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4. Peraturan Perundangan Yang Mengatur Angkutan Umum  
Menurut Undang – Undang Nomor 22 Tahun 2009 tentang Lalu Lintas 
dan Angkutan Jalan, yang mengatur angkutan umum antara lain: 
1. Pasal 138 bagian kedua kewajiban menyediakan angkutan umum  
a. Angkutan umum diselenggarakan dalam upaya memenuhi kebutuhan 
angkutan yang selamat, aman, nyaman, dan terjangkau.  
b. Pemerintah bertanggung jawab atas penyelenggaraan angkutan 
umum sebagaimana dimaksud pada ayat (1).  
c. Angkutan umum orang dan/atau barang hanya dilakukan dengan 
Kendaraan Bermotor Umum.
 
 
2. Pasal 139 bagian  kedua no.3 kewajiban menyediakan angkutan umum 
“Pemerintah Daerah kabupaten/kota wajib menjamin tersedianya 
angkutan umum untuk jasa angkutan orang dan / atau barang dalam 
wilayah kabupaten / kota” 
3. Pasal 143  
“Yang dimaksud dengan "trayek" adalah lintasan Kendaraan Bermotor 
Umum untuk pelayanan jasa angkutan, yang mempunyai asal dan 
tujuan perjalanan tetap, serta lintasan tetap, baik berjadwal maupun 
tidak berjadwal” 
Berdasarkan Kepmen Perhubungan Nomor 35 Tahun 2003 tentang 
Penyelenggaraan Angkutan Orang di Jalan dengan Kendaraan Umum, 
yang mengatur angkutan umum antara lain:  
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a) Pasal 1 
Trayek adalah lintasan kendaraan umum untuk pelayanan jasa 
angkutan orang dengan mobil  bus,  yang  mempunyai  asal  dan  
tujuan perjalanan  tetap,  lintasan  tetap dan jadwal tetap maupun 
tidak berjadwal; 
b) Pasal 20  
1) Pelayanan  angkutan kota  sebagaimana  dimaksud dalam  Pasal  
16 huruf  d, dilaksanakan dalam  jaringan  trayek kota, yaitu  
trayek yang  seluruhnya berada dalam satu daerah  Kota atau  
wilayah  ibukota  Kabupaten  atau  trayek yang  berada  dalam 
Daerah Khusus Ibu Kota Jakarta 
2) Pelayanan angkutan kota dapat diselenggarakan dengan ciri-ciri 
sebagai berikut :  
a) Trayek utama :  
1. Mempunyai jadwal tetap.  
2. Melayani angkutan kawasan utama, antara kawasan utama 
dan kawasan pendukung.  
3. Dilayani oleh bus umum.  
4. Pelayanan cepat dan lambat.  
5. Jarak pendek.  
6. Melalui tempat – tempat untuk menaikkan atau 
menurunkan penumpang yang telah ditetapkan.  
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b) Trayek cabang :  
1. Mempunyai jadwal tetap. 
2. Melayani angkuatan kawasan pendukung, antara kawasan  
3. Pendukung dan kawasan pemukiman.  
4. Dilayani oleh bus umum.  
5. Pelayanan cepat atau lambat.  
6. Jarak pendek.  
7. Melalui tempat – tempat untuk menaikkan atau menurunkan  
c) Trayek ranting :  
1. Melayani angkutan dalam kawasan pemukiman.  
2. Dilayani oleh bus umum atau mobil penumpang umum.  
3. Pelayanan lambat.  
4. Jarak pendek.  
5. Dilayani oleh bus umum dan atau mobil penumpang yang 
telah ditetapkan.  
d) Trayek langsung :  
1. Melayani jadwal tetap.  
2. Melayani angkutan antar kawasan secara tetap, bersifat 
massal dan langsung.  
3. Dilayani oleh bus umum.  
4. Pelayanan cepat.  
5. Jarak pendek.  
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6. Melalui tempat – tempat untuk menaikkan atau menurunkan 
penumpang yang telah ditetapkan.
 
 
5. Angkutan Umum Massal 
Pada dasarnya sarana angkutan umum massal diadakan yaitu untuk 
mengurangi beban lalu lintas dalam sistem transportasi, tetapi pada dasarnya 
tidak berjalan sesuai yang diharapkan, ternyata ada satu dampak yang 
ditimbulkan denga adanya sarana angkutan umum massal yaitu kemacetan. 
Namun hal itu dapat terjadi karena pengelolaan system yang kurang baik 
sehingga terjadi demikian. Untuk lebih jelasnya dapat dilihat pada table 
dibawah ini yaitu jenis angkutan umum massal : 
Tabel 1  
Jenis Angkutan Umum Massal 
 
Moda Transportasi 
Beban Normal 
(5 Orang/m
2
) 
Beban Maksimum 
(8 Orang/m
2
) 
Bus 
biasa/busbertingkat 
dengan lajur khusus 
16.000 19.000 
Bus Terpadu 
18.000 24.000 
Bus Biasa 18.000 24.000 
Sumber : Tamin, 2000 
 
Berdasarkan jenis-jenis angkutan umum massal yang ada maka tidak 
semua bus beroperasi pada jalan yang sama, karena berdasarkan karakteristik 
dan fisik sarananya pun berbeda sehingga perlu adanya pembebanan kelas-
kelas jalan yang sesuai dengan jenis angkutan massalnya. 
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C. Bus Rapid Transit (BRT) 
1. Pengertian Bus Rapid Transit (BRT) 
Sistem Bus Rapid Transit (BRT) adalah angkutan massal yang berbasis 
pada jalandimana memanfaatkan jalur - jalur khusus dan ekslusif. Sedangkan 
Bus Rapid Transit berbasis bus way adalah sarana angkutan umum massal 
dengan moda bus dimanakendaraan akan berjalan pada lintasan khusus berada 
di sisi jalur cepat.Selain itu sistem yang dipergunakan adalah sistem tertutup 
dimana penumpang dapat naikdan turun hanya pada halte - halte dan tentunya 
harus dilengkapi dengan sistem tiket baikberupa tiket untuk sekali jalan 
ataupun berlangganan dengan mekanisme prabayar. Agarpara penumpang 
nyaman pada saat menuju dan meninggalkan halte maka disediakanfasilitas 
penyeberangan orang yang landai, petugas keamanan pada setiap halte, 
jadwalwaktu perjalanan dan juga tidak adanya pedagang kaki lima baik di halte 
maupunjembatan penyebarangan kecuali pada tempat tampat yang telah 
ditentukan. Selain itu agar mudah menuju dan meninggalkan lajur bus way 
maka dari lokasi - lokasi tertentu akandisediakan trayek angkutan umum. Bus 
way (jalur bus) merupakan jalur khusus untuklintasan bus dengan maksud 
untuk meningkatkan efisiensi sistem transportasi umum, yaitumempersingkat 
waktu perjalanan dan biaya transportasi (Transportation Research Board, 
2003). 
1. Mekanisme BRT 
a. Tempat Pemberhentian Bus (Shelter) 
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1) Untuk mempercepat proses naik turun penumpang langkah yang 
dilakukan adalah dengan menyamakan tinggi platform tempat 
perhentian dengan lantai bus. 
2) Jumlah pintu bus yang banyak, untuk itu di Mexico city 
digunakan tiga buah pintu. 
3) Akses ketempat perhentian yang sedemikian sehingga 
memungkinkan penderita cacat untuk naik dan turun BRT. 
4) Tempat penjualan Tiket; 
5) Bila jumlah penumpang yang naik dan turun banyak, perlu 
dilengkapi dengan toilet. 
6) Bila jumlah rute yang melalui tempat perhentian lebih dari satu 
maka sebaiknya dipisahkan tempat naik turun bus menurut rute 
yang dilalui. 
b. Sarana Jalan Khusus Bus 
Bus yang digunakan perlu disesuaikan dengan demand : 
1) Untuk demand kecil disarankan untuk menggunakan bus besar 
biasa dengan panjang 10 sampai 10 m. 
2) Untuk demand sedang digunakan bus tempel (articulated bus) 
dengan panjang 17,5 m. 
3) Untuk demand besar digunakan bis tempel ganda (biarticulated 
bus) dengan panjang 24 m. 
4) angkah yang bisa dilakukan lagi untuk meningkatkan kapasitas 
angkut adalah dengan menggunakan bus dengan lebar 3 m. 
30 
 
 
  
c. Prasarana Jalan khusus bus 
1) Daya dukung prasarana yang digunakan harus mampu untuk 
menampung bus yang penuh dengan penumpang, dan bisa 
mencapai lebih dari 10 ton per sumbu. 
2) Lebar lajur sekurang-kurangnya 3 meter dan disarankankan 
paling tidak 3,5 m. 
3) Jarak antar tempat perhentian sekitar 500 m dipusat kota dan 
1.000 m dipinggir kota. 
4) Jumlah lajur disesuaikan dengan sistem pelayanan, bila ada 
pelayanan dengan jumlah berhenti terbatas (express) pada 
tempat perhentian diberikan 2 buah lajur untuk menyalib bus 
yang sedang menurunkan dan menaikkan penumpang. 
d. Sistem Tiket 
Pengumpulan pendapatan/tiketing dapat dilakukan dengan berbagai 
cara sebagai berikut: 
1) Di tempat perhentian bus yang diperlengkapi dengan loket yang 
melakukan penjualan tiket seperti dilaksanakan pada bus 
TransJakarta ataupun melalui dispenser/otomat tiket untuk 
mengurangi peran manusia. 
2) Diatas bus dengan menggunakan kartu prabayar. Kartu prabayar 
modern biasanya merupakan kartu yang bisa digunakan untuk 
berbagai keperluan, kartu bisa diisi ulang melalui toko/warung 
retail ataupun melalui perbankan. (Sumber: 
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https://id.wikibooks.org/wiki/Manajemen_Lalu_Lintas/Bus_Rapi
d_Transit. Diakses pada 2 Desember 2015) 
Dari karakteristik Bus Rapid Transit (BRT) dapat dilihat spesifikasi 
pelayanan yangdiberikan sangat berbeda dengan sistem angkutan umum massal 
lainnya yang sekarang sudah ada. Berikut adalah karakteristik Bus Rapid 
Transit (BRT) dan karakteristik pelayanan bagi penumpangnya. 
a. Jalur khusus bus 
b. Naik dan turun penumpang yang cepat pada tempat tertentu yang telah 
ditentukan 
c. Sistem penarikan ongkos sebelum berangkat yang efektif dan efisien 
d. Halte yang nyaman 
e. Bus yang nyaman 
f. Adanya integritas dengan moda transportasi lainnya 
Karakteristik pelayanan bagi penumpang bus Rapid Tramsit: 
a. Kemudahan akses untuk angkutan umum 
b. Keamanan 
c. Ruang tunggu yang nyaman bagi penumpang dan terlindungi dari cuaca 
d. Waktu tunggu yang relatif singkat 
e. Kualitas pelayanan yang cukup tinggi selama perjalanan 
f. Stasiun atau halte pemberhentian dan pemberangkatan yang aman 
g. Ketersediaan informasi 
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2. Standar Pelayanan Minimal (SPM) Bus Rapid Transit (BRT) 
Untuk mengenai standar Bus Rapid Transit (Angkutan Umum Masaal) 
mengacu pada Peraturan Menteri Perhubungan Republik Indonesia Nomor PM. 
10 Tentang Standar Minimal Pelayanan Angkutan Massal Berbasis Jalan, yaitu 
sebagai berikut :   
a. Aspek Keamanan  
Aspek keamanan yang diambil dalam penelitian ini meliputi; lampu 
penerangan, petugas keamanan, aduan pelayanan, identitas kendaraan, 
identitas pengemudi, dan kaca film. Untuk lebih jelasnya akan diuraikan 
di bawah ini.  
 Lampu Penerangan  
Berfungsi sebagai sumber cahaya didalam bus untuk memberikan 
keamanan bagi pengguna jasa, indikatornya berapa jumlah yang 
berfungsi dan minimal ukuran teknis harus 95% sesuai dengan 
standar.  
 Petugas Keamanan  
Orang yang bertugas menjaga ketertiban dan kelancaran sirkulasi 
pengguna jasa di bus, indikatornya ketersediaan petugas kemanan dan 
ukuran sesuai standar minimal satu orang.  
 Aduan Pelayanan  
Informasi yang disampaikan pengguna jasa apabila mendapat 
gangguan keamanan berupa stiker berisi nomor telepon dan atau sms 
pengaduan di tempel pada tempat yang strategis dan mudah dilihat, 
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indikatornya jumlah ketersediaan stiker tersebut dan berdasarkan 
standar jumlah yang harus ada minimal dua stiker.  
 Identitas Kendaraan  
Nomor kendaraan dan nama trayek berupa stiker yang ditempel pada 
kaca belakang, indikatornya jumlah yang ada dan standarnya minimal 
ada satu stiker.  
 Tanda Pengenal Pengemudi  
Berbentuk papan/kartu identitas mengenai nama pengemudi dan 
nomor induk pengemudi yang ditempatkan diruang pengemudi, 
indikatornya jumlah yang harus ada.  
 Kaca Film 
Lapisan pada kaca kendaraan guna mengurangi cahaya matahari 
secara langsung, indikatornya presentase kegelapan dan standarnya 
maksimal 60%.  
b. Aspek Keselamatan  
Aspek keselamatan yang diambil dalam penelitian ini meliputi; fasilitas 
kemanan, fasilitas kesehatan, dan alat bantu pegangan tangan. Untuk 
lebih jelasnya akan diuraikan di bawah ini. 
 Fasilitas Keamanan  
Fasilitas penyelamatan darurat dalam bahaya, dipasang di tempat yang 
mudah dicapai dilengkapi dengan keterangan tata cara penggunaan 
berbentuk stiker, dan paling sedikit meliputi palu pemecah kaca, 
tabung pemadam kebakaran, dan tombol pintu otomatis. Indikatornya 
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jumlah yang berfungsi dan kondisinya sedangkan standarnya harus 
100% berfungsi secara teknis.  
 Fasilitas Kesehatan  
Ketersedian kotak P3K di dalam bus ataupun di halte, Indikatornya 
jumlah yang tersedia dan kondisinya sedangkan standarnya minimal 
ada tiga jenis alat kesehatan.  
 Alat Bantu Pegangan Tangan  
Alat bantu penumpang berdiri Indikatornya jumlah yang berfungsi dan 
kondisinya sedangkan standarnya harus 100% berfungsi secara teknis.  
c. Aspek Kenyamanan  
Aspek kenyamanan yang diambil dalam penelitian ini meliputi; lampu 
penerangan, kapasitas penumpang, fasilitas kebersihan, dan pengatur 
suhu ruangan. Untuk lebih jelasnya akan diuraikan di bawah ini.  
 Lampu Penerangan  
Berfungsi sebagai sumber cahaya didalam bus untuk memberikan 
keamanan bagi pengguna jasa, indikatornya berapa jumlah yang 
berfungsi dan minimal ukuran teknis harus 95% sesuai dengan 
standar.  
 Kapasitas Penumpang  
Jumlah penumpang sesuai kapasitas Angkut, indikatornya jumlah 
penumpang yang terangkut dan standarnya maksimal 100% secara 
teknis sesuai kapasitas pengangkut.  
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 Fasilitas Kebersihan 
Fasilitas kebersihan berupa tempat sampah, indikatornya jumlah yang 
tersedia dan standarnya minimal harus ada dua tempat sampah.  
 Pengatur Suhu Ruangan  
Menggunakan AC (air conditioner), indikatornya ketersediaan dan 
suhunya bagaimana, standranya suhu dalam bus 250 - 270.  
d. Aspek Keterjangkauan  
Aspek keterjangkauan yang diambil dalam penelitian ini meliputi; 
integrasi moda lain dan biaya/tarif. Untuk lebih jelasnya akan diuraikan 
di bawah ini.  
 Integrasi Moda Lain  
Kemudahan akses pengguna jasa memperoleh angkutan umum dengan 
trayek yang berkelanjutan dengan trayek angkutan missal, 
indikatornya ketersediaan dan kemudahan cara mendapatkannya.  
 Tarif/Biaya  
Biaya yang dikenakan pada pengguna jasa untuk satu kali perjalanan, 
indikatornya harga terjangkau dan standarnya sesuai SK penetapan 
tariff oleh pemerintah setempat.  
e. Aspek Kesetaraan  
Aspek kesetaraan yang diambil dalam penelitian ini meliputi; kursi 
prioritas. Untuk lebih jelasnya akan diuraikan di bawah ini.  
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 Kursi Prioritas  
Tempat duduk di mobil bus diperuntukkan bagi penyandang cacat, 
manusia usia lanjut, anak-anak, dan wanita hamil, indikatornya jumlah 
kursi dan standarnya minimal empat kursi.  
f. Aspek Pelayanan  
Aspek kesetaraan yang diambil dalam penelitian ini meliputi; waktu 
tunggu bus, kecepatan bus, lama waktu berhenti tiap halte, dan informasi 
kedatangan bus. Untuk lebih jelasnya akan diuraikan di bawah ini.  
 Waktu Tunggu Bus  
Waktu yang dibutuhkan pengguna bus untuk menunggu kedatangan 
bus, indikatornya waktu (menit) dan standarnya waktu puncak 
maksimal 7 menit dan waktu non puncak maksimal 15 menit.  
 Kecepatan Bus  
Kecepatan rata-rata perjalanan bus, indikatornya jarak tempuh 
Km/Jam dan standranya waktu jam puncak maksimal 30 Km/Jam dan 
waktu non puncak maksimal 50 Km/Jam.  
 Lama Waktu Berhenti Tiap Halte  
Waktu berhenti bus tiap halte, indikatornya waktu (detik) dan 
standarnya waktu jam sibuk maksimal 45 detik dan waktu non puncak 
60 detik.  
 Informasi Layanan Kedatangan Bus  
Informasi yang disampaikan di dalam halte kepada pengguna 
jasa,sekurang-kurangnya memuat: nama halte, jadwal kedatangan dan 
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keberangkatan, jurusan/rute dan koridor, perpindahan koridor dan 
terminal, tarif, dan peta jaringan koridor pelayanan. Indikatornya 
bentuk, tempat dan kondisi sedangkan standarnya papan informasi 
berupa visual, audio dan tulisan, penempatan terbaca dan terlihat, 
kondisi baik/berfungsi, dan dapat melalui media. 
Selain itu kehandalam unit bus pun sangat diperhatikan karena agar 
semua mengacu kepada peraturan yang sudah di tetapkan, untuk lebih 
jelasnya dapat dilihat dibawah ini:  
a. Angkutan Umum Massal Berukuran Sedang 
 
Gambar 2.3 Bus Ukuran Sedang 
38 
 
 
  
 
Gambar 2.4 Desain Interior Angkutan Massal Sedang 
 
 
Gambar 2.5 Tampak Depan dan Belakang  
Angkutan Umum Massal Ukuran Sedang 
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Gambar 2.6 Angkutan Umum Massal berbasis jalan berukuran sedang dilihat 
dari tampak samping 
 
b. Angkutan Umum Berbasis Jalan Berukuran Besar 
 
Gambar 2.7 Desain Bus Ukuran Besar 
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D. Persepsi 
1. Pengertian 
Persepsi tergolong kata serapan, kata persepsi ini diserap dari bahasa 
inggris perception, dimana dapat memiliki arti penglihatan, tanggapan, dan 
daya memahami. Kata persepsi sendiri sebagai kata serapan mempunyai arti 
tanggapan langsung terhadap sesuatu, proses pengetahuan seseorang terhadap 
sesuatu hal melalui panca inderanya (Moeliono, 1995: 759). 
Walgito (1994: 54) mendefinisikan persepsi sebagai proses 
pengorganisasian, penginterpretasikan terhadap stimulus yang diterima oleh 
organisasi atau individu sehingga merupakan suatu yang berarti, dan 
merupakan aktivitas yang terintegrasi dalam diri individu. Keseluruhan pribadi, 
seluruh apa yang ada dalam individu ikut aktif berperan dalam persepsi itu 
karena merupakan aktivitas yang terintegrasi. Berdasarkan atas hal tersebut, 
Davidoff (dalam Walgito, 1994: 54) menjelaskan bahwa dalam persepsi itu, 
sekalipun stimulusnya sama, dan kerangka acuan tidak sama sehingga ada 
kemungkinan hasil persepsi antara individu satu dengan individu yang lain 
tidak sama. Keadaan tersebut memberikan gambaran bahwa persepsi itu 
memang bersifat individual. 
Persepsi objek yang dipersepsikan dapat berada di luar individu yang 
mempersepsikan, tetapi dapat juga berada dalam diri orang yang mempersepsi. 
Bila objek persepsi terletak di luar orang yang mempersepsi, maka objek 
persepsi dapat bermacam-macam, yaitu dapat berwujud benda-benda, situasi, 
dan juga dapat berwujud manusia. Objek persepsi yang berwujud benda-benda 
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disebut persepsi benda (things perception) atau juga disebut non-sosial 
perception, sedangkan bila objek persepsi berwujud manusia disebut persepsi 
sosial atau social perception (Thoha, 1983: 138). 
Berkaitan dengan hal tersebut, Tagairi menjelaskan mengenai persepsi 
sosial sebagai berikut: Persepsi sosial merupakan suatu proses seseorang untuk 
mengetahui, menginterpretasikan, dan mengevaluasi orang lain yang 
dipersepsi, tentang sifat-sifatnya, kualitasnya, dan keadaan lain yang ada dalam 
diri orang yang dipersepsi sehingga terbentuk gambaran mengenai orang yang 
dipersepsi (Walgito, 1994: 56). 
Pengertian diatas dapat diartikan, bahwa suatu persepsi terlebih dahulu 
diawali dengan proses pengindera, menginterpretasikan, dan memberi 
penilaian terhadap stimulus yang ada dilingkungan, dimana kita 
mengorganisasi serta menafsirkan pola mekanisme indera, stimulus, dan 
lingkungan (Mahmud, 1988: 41). Objek fisik umumnya memberi stimulus fisik 
yang sama sehingga orang mudah membuat persepsi yang sama. Pada 
dasarnya, objek berupa pribadi memberi stimulus yang sama pula, namun 
kenyataanya tidaklah sama (Sobur, 2003: 445). 
Berdasarkan berbagai pendapat diatas, dapat disimpulkan bahwa persepsi 
merupakan suatu penglihatan, tanggapan, dan daya memahami terhadap 
stimulus yang diterima dan terintegrasi dalam diri individu sehingga persepsi 
bersifat individual karena hasil persepsi antara individu yang satu dengan 
individu lain tidak sama. 
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2. Faktor-faktor yang mempengaruhi persepsi 
Bimo Walgito (1994: 57) menyatakan bahwa faktor-faktor yang 
mempengaruhi persepsi adalah sebagai berikut: 
a. Keadaan stimulus, dalam hal ini berwujud manusia yang akan 
dipersepsi. Keadaan stimulus yang berpengaruh terhadap 
pembentukan persepsi adalah pengalaman sensori masalalu, 
perasaan-perasaan, prasangka-prasangka, keinginan-keinginan 
individu, sikap, dan tujuan individu (Dimyati Mahmud, 1988: 41). 
b. Situasi atau keadaan sosial yang melatarbelakangi stimulus. Bila 
situasi sosial yang melatarbelakangi stimulus berbeda, hal tersebut 
akan membawa perbedaan hasil persepsi seseorang. Orang yang 
biasa bersikap keras, tetapi karena situasi sosialnya tidak 
memungkinkan untuk menunjukkan kekerasanya, hal tersebut akan 
mempengaruhi seseorang dalam berperan sebagai stimulus person. 
c. Keadaan orang yang mempersepsi. Daya pikir, perasaan, 
pengalaman, atau dengan kata lain keadaan pribadi orang yang 
mempersepsi akan berpengaruh dalam seseorang mempersepsi, 
akan lain hasil persepsinya bila orang yang dipersepsi itu 
memberikan pengalaman yang sebaliknya. 
E. Minat Masyarakat   
1. Minat Masyarakat 
Minat adalah suatu keadaan dimana seseorang mempunyai perhatian 
terhadap sesuatu dan disertai keinginan untuk mengetahui dan mempelajari 
43 
 
 
  
maupun membuktikan lebih lanjut Bimo Walgito (1981: 38). Dalam belajar 
diperlukan suatu pemusatan perhatian agar apa yang dipelajari dapat dipahami. 
Sehingga siswa dapat melakukan sesuatu yang sebelumnya tidak dapat 
dilakukan. Terjadilah suatu perubahan kelakuan. Perubahan kelakuan ini 
meliputi seluruh pribadi siswa; baik kognitip, psikomotor maupun afektif. 
W. S Winkel mengatakan bahwa minat adalah kecenderungan yang agak 
menetap untuk merasa tertarik pada bidang-bidang tertentu dan merasa senang 
berkecimpung dalam bidang itu (1983 : 38), sedangkan menurut Witherington 
(1985 : 38) minat adalah kesadaran seseorang terhadap suatu objek, seseorang, 
suatu soal atau situasi tertentu yang mengadung sangkut paut dengan dirinya 
atau dipandang sebagai sesuatu yang sadar. 
Faktor-faktor yang mendasari minat menurut Crow & Crow yang 
diterjemahkan oleh Z. Kasijan (1984 : 4) yaitu faktor dorongan dari dalam, 
faktor dorongan yang bersifat sosial dan faktor yang berhubungan dengan 
emosional. Faktor dari dalam dapat berupa kebutuhan yang berhubungan 
dengan jasmani dan kejiwaan. Timbulnya minat dari diri seseorang juga dapat 
didorong oleh adanya motivasi sosial yaitu mendapatkan pengakuan dan 
penghargaan dari lingkungan masyarakat dimana seseorang berada sedangkan 
faktor emosional memperlihatkan ukuran intensitas seseorang dalammenanam 
perhatian terhadap suatu kegiatan atau obyek tertentu. 
Sedangkan menurut Sumadi Suryabrata (2002:68) definisi minat adalah 
“Suatu rasa lebih suka dan rasa ketertarikan pada suatu hal atau aktivitas tanpa 
ada yang menyuruh”. Minat pada dasarnya adalah enerimaan akan suatu 
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hubungan antara diri sendiri dengan sesuatu hal diluar dirinya. Semakin kuat 
atau dekat hubungan tersebut semakin besar minatnya. 
Minat dapat diartikan sebagai “Kecenderungan yang tinggi terhadap 
sesuatu, tertarik, perhatian, gairah dan keinginan”. Pendapat lain tentang 
pengertian minat yaitu yang diungkapkan oleh T. Albertus yang diterjemahkan 
Sardiman A.M, minat adalah “Kesadaranseseorang bahwa suatu obyek, 
seseorang, suatu soal maupun situasi yang mengandung sangkut paut dengan 
dirinya” (2006:32). 
Menurut Hilgard yang dikutip oleh Slameto (2003:57) minat adalah 
“Kecenderungan yang tetap untuk memperhatikan danmengenang beberapa 
kegiatan”. Kegiatan yang diminati seseorang diperhatikan terus-menerus yang 
disertai dengan rasa senang. Sedangkan menurut Holland yang dikutip oleh 
Djaali (2007:122) mengatakan bahwa “Minat adalah kecenderungan hati yang 
tinggi terhadap sesuatu”. 
Oleh karena itu minat merupakan aspek psikis yang dimiliki seseorang 
yang menimbulkan rasa suka atau tertarik terhadap sesuatu dan mampu 
mempengaruhi tindakan orang tersebut. Minat mempunyai hubungan yang erat 
dengan dorongan dalam diri individu yang kemudian menimbulkan keinginan 
untuk berpartisipasi atau terlibat pada suatu yang diminatinya. Seseorang yang 
berminat pada suatu obyek maka akan cenderung merasa senang bila 
berkecimpung di dalam obyek tersebut sehingga cenderung akan 
memperhatikan perhatian yang besar terhadap obyek. Perhatian yang diberikan 
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tersebut dapat diwujudkan dengan rasa ingin tahu dan mempelajari obyek 
tersebut. 
Untuk meningkatkan minat, maka proses pembelajaran dapat dilakukan 
dalam bentuk kegiatan siswa bekerja dan mengalami apayang ada di 
lingkungan secara berkelompok. Di dalam kelompok tersebut terjadi suatu 
interaksi antar siswa yang juga dapatmenumbuhkan minat terhadap kegiatan 
tersebut. 
2. Faktor – Faktor yang Mempengaruhi  
Minat pada seseorang akan suatu obyek atau hal tertentu tidak akan 
muncul dengan sendirinya secara tiba-tiba dalam diri individu. Minat dapat 
timbul pada diri seseorang melalui proses. Dengan adanya perhatian dan 
interaksi dengan lingkungan maka minat tersebut dapat berkembang. Banyak 
faktor yang mempengaruhi minat seseorang akan hal tertentu. 
Miflen, FJ & Miflen FC, (2003:114) mengemukakan ada duafaktor yang 
mempengaruhi minat belajar peserta didik, yaitu : 
a. Faktor dari dalam yaitu sifat pembawaan 
b. Faktor dari luar, diantaranya adalah keluarga, sekolah dan masyarakat 
atau lingkungan. 
Menurut Crow and Crow yang dikutip (Dimyati Mahmud, 2001:56) yang 
menyebutkan bahwa ada tiga faktor yang mendasari timbulnya minat seseorang 
yaitu : 
a. Faktor dorongan yang berasal dari dalam. Kebutuhan ini dapat berupa 
kebutuhan yang berhubungan dengan jasmani dan kejiwaan. 
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b. Faktor motif sosial. Timbulnya minat dari seseorang dapat didorong dari 
motif sosial yaitu kebutuhan untuk mendapatkan penghargaan dan 
lingkungan dimana mereka berada. 
c. Faktor emosional. Faktor ini merupakan ukuran intensitas seseorang 
dalam menaruh perhatian terhadap sesuatu kegiatan atau obyek tertentu. 
Menurut Johanes yang dikutip oleh Bimo Walgito (1999:35), 
menyatakan bahwa “Minat dapat digolongkan menjadi dua, yaitu minat 
intrinsik dan ektrinsik. Minat intrinsik adalah minat yang timbulnya dari dalam 
individu sendiri tanpa pengaruh dari luar. Minatekstrinsik adalah minat yang 
timbul karena pengaruh dari luar”. Berdasarkan pendapat ini maka minat 
intrinsik dapat timbul karena pengaruh sikap. Persepsi, prestasi belajar, bakat, 
jenis kelamin dan termasuk juga harapan bekerja. Sedangkan minat ekstrinsik 
dapat timbul karena pengaruh latar belakang status sosial ekonomi orang tua, 
minat orang tua, informasi, lingkungan dan sebagainya. 
3. Minat Masyarakat Memilih Moda Angkutan Umum 
Semakin berkembangnya zaman telah memberikan implikasi terhadap 
perubahan manusia. Sebagaimana yang terlihat bahwa setiap masyarakat 
senantiasa mengalami perubahan-perubahan. Perubahan-perubahan  tersebut 
yang pada awalnya masyarakat masih tradisional berubah menjadi masyarakat 
yang modern, hal ini disebabkan oleh adanya pembangunan dan 
berkembangnya transportasi. Perkembangan transportasi yang dulu hanya 
transportasi sederhana seperti sepeda, delman, becak dan lain-lain kemudian 
berubah menjadi transportasi yang lebih modern, dimana fasilitas sarana dan 
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prasarana transportasi tersebut semakin canggih baik itu transportasi darat, laut 
dan udara. Hal ini dapat kita lihat seperti transportasi kereta api, pesawat 
terbang dan kapal pesiar dan anggutan umum yang telah diprogramkan oleh 
pemerintah sebagai alat transportasi yang salah satunya bermanfaat untuk 
mengurangi kemacetan dan mempermudah masyarakat untuk melakukan 
mobilitas.  
Terkait dengan penelitian ini, tingginya mobilitas masyarakat 
memerlukan alat transportasi yang lebih efesien, misalnya angkutan umum. Di 
kota-kota besar, seperti Jakarta, Surabaya, Jogjakarta dan Makassar telah 
memiliki fasilitas angkutan yang beragam, seperti KRL, Mini Bus, BRT, dan 
sebagainya. Terkait dengan minat masyarakat terhadap pemilihan angkutan 
umum dalam melakukan aktivitas perjalanan, terdapat beberapa faktor yang 
dapat mempengaruhi.  
Model pemilihan moda bertujuan untuk mengetahui proporsi orang yang 
akan menggunakan setiap moda. Proses ini dilakukan dengan maksud untuk 
mengkalibrasi model pemilihan moda pada tahun dasar dengan mengetahui 
peubah bebas (atribut) yang mempengaruhi pemilihan moda tersebut. Setelah 
dilakukan proses kalibrasi, model dapat digunakan untuk meramalkan 
pemilihan moda dengan menggunakan nilai peubah bebas (atribut) untuk masa 
mendatang. 
Pemilihan moda sangat sulit dimodel, walaupun hanya dua buah moda 
yang akan digunakan (umum atau pribadi). Ini disebabkan karena banyak 
faktor yang sulit dikuantifikasi misal kenyamanan, keamanan, keandalan, atau 
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ketersediaan mobil pada saat diperlukan. Dengan lebih dari dua moda 
(misalnya bus, oplet, sepeda motor, kereta api), proses pemodelan menjadi 
semakin sulit. Untuk angkutan barang, pemilihan biasanya antara kereta api 
atau truk. Pemilihan moda juga mempertimbangkan pergerakan yang 
menggunakan lebih dari satu moda dalam perjalanan (multimoda). Jenis 
pergerakan inilah yang sangat umum dijumpai di Indonesia karena geografi 
Indonesia yang terdiri dari banyak pulau sehingga persentase pergerakan 
multimoda cukup tinggi. Jadi, dapat dikatakan bahwa pemodelan pemilihan 
moda merupakan bagian yang terlemah dan tersulit dimodelkan dari keempat 
tahapan model perencanaan transportasi. Menurut Tamin (2000), Faktor yang 
dapat mempengaruhi pemilihan moda ini dapat dikelompokkan menjadi tiga, 
sebagaimana dijelaskan berikut ini. 
a. Ciri pengguna jalan Beberapa faktor berikut ini diyakini akan sangat 
mempengaruhi pemilihan moda : 
1) ketersediaan atau pemilikan kendaraan pribadi; semakin tinggi 
pemilikan kendaraan pribadi akan semakin kecil pula 
ketergantungan pada angkutan umum; 
2) pemilikan Surat Izin Mengemudi (SIM); 
3) struktur rumah tangga (pasangan muda, keluarga dengan anak, 
pensiun, bujangan, dan lain-lain); 
4) pendapatan; semakin tinggi pendapatan akan semakin besar 
peluang menggunakan kendaraan pribadi; 
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5) faktor lain misalnya keharusan menggunakan mobil ke tempat 
bekerja dan keperluan mengantar anak sekolah. 
b. Ciri pergerakan Pemilihan moda juga akan sangat dipengaruhi oleh: 
1) tujuan pergerakan Contohnya, pergerakan ke tempat kerja di 
negara maju biasanya lebih mudah dengan memakai angkutan 
umum karena ketepatan waktu dan tingkat pelayanannya 
sangat baik dan ongkosnya relatif lebih murah dibandingkan 
dengan angkutan pribadi (mobil). Akan tetapi, hal yang 
sebaliknya terjadi di negara sedang berkembang; orang masih 
tetap menggunakan mobil pribadi ke tempat kerja, meskipun 
lebih mahal, karena ketepatan waktu, kenyamanan, dan lain-
lainnya tidak dapat dipenuhi oleh angkutan umum. 
2) waktu terjadinya pergerakan Kalau kita ingin bergerak pada 
tengah malam, kita pasti membutuhkan kendaraan pribadi 
karena pada saat itu angkutan umum tidak atau jarang 
beroperasi. 
3) jarak perjalanan Semakin jauh perjalanan, kita semakin 
cenderung memilih angkutan umum dibandingkan dengan 
angkutan pribadi. Contohnya, untuk bepergian dari Jakarta ke 
Surabaya; meskipun mempunyai mobil pribadi, kita cenderung 
menggunakan angkutan umum (pesawat, kereta api, atau bus) 
karena jaraknya yang sangat jauh. 
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c. Ciri fasilitas moda transportasi Hal ini dapat dikelompokkan menjadi 
dua kategori. Pertama, faktor kuantitatif seperti: 
1) waktu perjalanan: waktu menunggu di tempat pemberhentian 
bus, waktu berjalan kaki ke tempat pemberhentian bus, waktu 
selama bergerak, dan lain-lain; 
2) biaya transportasi (tarif, biaya bahan bakar, dan lain-lain); 
3) ketersediaan ruang dan tarif parkir. 
d. Ciri kota atau zona Beberapa ciri yang dapat mempengaruhi 
pemilihan moda adalah jarak dari pusat kota dan kepadatan 
penduduk. 
Model pemilihan moda yang baik harus mempertimbangkan semua 
faktor tersebut. Mudah dilihat bagaimana konsep biaya gabungan dapat juga 
digunakan untuk menyatakan beberapa faktor kuantitatif. 
Dari semua model pemilihan moda, pemilihan peubah bebas yang 
digunakan sangat tergantung pada: (a) orang yang memilih model tersebut, (b) 
tujuan pergerakan, dan (c) jenis model yang digunakan. Model pemilihan moda 
dapat dianggap sebagai model agregat jika menggunakan informasi yang 
berbasis zona serta dapat dianggap sebagai model tidak agregat jika memakai 
data berbasis rumah tangga dan/atau data individu 
F.  Permasalahan Transportasi di Kota Makassar 
Salah satu permasalahan yang dihadapi di kota-kota besar di Indonesia 
adalah kesemrawutan dan kemacetan lalu lintas. Pemerintah kota dituntut 
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menyediakan transportasi angkutan umum yang aman dan nyaman bagi 
masyarakatnya. 
Kota Makassar merupakan salah satu kota besar di Indonesia dan 
merupakan kota terbesar di Indonesia bagian timur dengan segala modernisasi 
dan keramaian di dalamnya berikut sistem transportasi dan pola penggunaan 
dan pemanfaatan lahannya. 
Bebicara mengenai sistem transportasi di Kota Makassar dan kaitannya 
dengan pola pemanfaatan lahan kini mengalami suatu disintegrasi yang 
dikarenakan oleh banyak sebab. Kota Makassar yang juga merupakan Ibukota 
dari Propinsi Sulawesi Selatan dan juga merupakan pusat perdagangan di 
Indonesia Bagian Timur. Hal itu mengakibatkan meningkatnya arus 
transportasi di Makassar setiap harinya yang dimana sekarang ini sering 
menimbulkan masalah yang sangat kompleks. Bagaimana tidak, kebangkitan 
transportasi  di Kota Makassar ini cenderung tidak diikuti dengan 
pembangunan infrastruktur pendukung seperti halnya pembuatan infrastruktur 
jalan dan infrastruktur lainnya. Selain itu, sistem transportasi di Kota Makassar 
ini yang mesti harus diperbaiki seperti halnya manajemen lalu lintasnnya, 
ketertiban lalu lintas, serta perlu adanya moda angkutan massal di Kota 
Makassar ini. Di Provinsi Sulsel, jumlah kendaraan meningkat 18 persen per 
tahun. Sementara di Kota Metropolitan Makassar jumlah kendaraan roda 2 
meningkat 13-14 persen per tahun dan roda 4 meningkat 8-10 persen per tahun. 
Sementara pertumbuhan jalan hanya 0,001 persen per tahun. Jumlah kendaraan 
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baik roda dua maupun roda empat mencapai 2,4 juta (1,1 juta roda 2 dan 1,3 
juta mobil) lebih tinggi dari jumlah penduduknya sebanyak 1,7 juta jiwa. 
Membahas mengenai Permasalahan transportasi di Kota Makassar yang 
diuraikan di atas tadi akan lebih kompleks lagi dengan pemanfaatan lahan yang 
semrawut di Kota Makassar ini yang mana banyaknya pemanfaatan lahan 
untuk jalan sebagai tempat parkir umum yang diakibatkan oleh banyaknya 
ruko-ruko atau tempat keramaian lainnya yang tidak memiliki lahan parkir atau 
memiliki tapi tidak mencukupi untuk menampung banyaknya kendaraan yang 
hendak terparkir di areal ruko atau tempat keramaian tersebut. Selain itu, 
pemanfaatan marka jalan oleh sebagian pedagang untuk menjajakan 
dagangannya seperti tukang bakso atau pedagang kaki lima lainnya serta para 
Tukang becak yang kerap mengambil badan jalan sebagai tempat 
pangkalannya. Jadi, perlu adanya solusi alternatif dalam mengatasi 
permasalahan transportasi diatas yang juga berkaitan dengan pola pemanfaatan 
lahan yang semrawut sehingga kerap menimbulkan masalah transportasi. 
Jalur transportasi di Kota Makassar merupakan salah satu jalur 
transportasi yang sibuk diantara beberapa kota besar yang ada di Indonesia. 
Makassar yang pada tahun 2014 berpenduduk sebesar 1.429.242 jiwa (BPS 
Kota Makassar tahun 2015) membutuhkan beragam jenis kendaraan tentu 
dengan alasan dapat mengorganisir dan membantu mobilitas penduduk 
masyarakat dalam aktivitas sehari-hari. Karena itu harus ada percepatan 
penanganan masalah transportasi di Makassar dengan menyediakan angkutan 
umum masal bagi masyarakat.  
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Berikut identifikasi masalah-masalah pada sistem transportasi di Kota 
Makassar beserta fakta-fakta di lapangan berupa visusalisasinya yang berkaitan 
erat dengan pola pemanfaatan lahan yang semrawut di kota Makassar ini. 
1. Kemacetan 
Permasalahan transportasi sekarang adalah macet, banyaknya kecelakaan 
di jalan, pungutan liar dan lain sebagainya. Jika kita lihat lebih dalam penyebab 
semua ini adalah etika. Bukan hanya etika dalam transportasi saja melainkan ke 
seluruh aspek kehidupan. Dalam hal ini, tentunya kita sudah tahu bagaimana 
etika Bangsa Indonesia sekarang. Degradasi moral besar-besaran melanda 
Indonesia dan kita tidak tahu bagaimana harus mengubahnya. Seperti 
merapikan benang yang kusut kita sulit untuk mencari ujung benangnya. 
Berbicara mengenai kemacetan, Menurut Jinca (2001 : 3), transportasi 
merupakan salah satu sistem yang menjadi daya dukung terhadap proses 
pembangunan suatu kota dan juga merupakan suatu indikator kinerja sistem 
perkotaan. Peranan sistem jaringan transportasi sebagai prasarana perkotaan 
dan tujuan utama sebagai sarana pencapaian pembangunan perkotaan dan 
sebagai prasarana perkotaan bagi pergerakan orang dan barang yang timbul 
akibat adanya kegiatan di daerah tersebut. 
Dapat disadari bahwa upaya untuk mengatasi persoalan transportasi 
khususnya pengadaan sarana dan prasarana sering diperhadapkan pada masalah 
keterbatasan lahan kota dan semakin meningkatnya pertumbuhan penduduk 
kota. Jumlah kendaraan yang bertambah setiap tahun terutama jenis kendaraan 
pribadi jelas menjadi penyebab utama meningkatnya kebutuhan akan ruang 
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parkir. Seperti halnya kota Makassar yang setiap tahunnya mengalami 
peningkatan jumlah kendaraan tanpa dibarengi penambahan lebar jalan dan 
panjang jalan. 
Seiring dengan semakin kompleksnya kegiatan masyarakat pada masa 
kini, bertambah pula bertambahnya mobilitas dari masyarakat itu sendiri. Hal 
ini berakibat pada kebutuhan akan sarana transportasi yang cepat, nyaman dan 
aman semakin meningkat. Kota Makassar yang merupakan salah satu kiblat 
perekonomian, perdagangan dan transportasi di Indonesia pada umumnya dan 
di Indonesia Bagian Timur pada khususnya adalah salah satu dari sekian 
banyak kota besar di Indonesia yang mempunyai permasalahan transportasi. 
Berkaitan dengan populasi yang semakin bertambah, kegiatan yang semakin 
kompleks, ditambah pula dengan konsep pemerintah Kota Makassar yang ingin 
menjadikan Kota Makassar sebagai Kota Dunia dan terdapatnya berbagai objek 
wisata di Kota Makassar ini seperti Pantai Losari dan Trans Studio Makassar 
yang merupakan wahana terbesar di Indonesia yang pastinya banyak menarik 
minat para wisatawan untuk datang ke kota Makassar dan secara tidak 
langsung menjadikan lalu lintas kota Makassar semakin padat. Saat ini kondisi 
sistem dan sarana transportasi di Kota Makassar sangatlah kompleks karena 
mempunyai beberapa permasalahan, diantaranya kemacetan. Faktor etika dan 
kesadaran dari pengguna kendaraan yang cenderung tidak disiplin atau egois 
dalam berlalu lintas dan moda angkutan massal yang masih minim dan hanya 
terdapat jasa angkutan DAMRI sebagai moda angkutan massal di Kota 
Makassar ini dan ini pun tidak sesuai harapan atau tidak berjalan dengan 
55 
 
 
  
maksimal karena keterbatasan armada angkutan DAMRI yang hanya beberapa 
unit saja dan itupun sebagian dalam kondisi yang sangat memprihatinkan sekali 
karena sudah aus atau termakan umur dan secara standarisasi maka sebagian 
dari armada DAMRI yang beroperasi di Kota Makassar ini sudah tidak layak 
beroperasi. Kemacetan merupakan salah satu fokus permasalahan transportasi 
Kota Makassar, dan sebagian besar kota lain di Indonesia. Kemacetan lalu 
lintas dapat berdampak negatif pada berbagai aspek, misalnya aspek 
lingkungan. Dengan terjadinya kemacetan, maka jumlah polusi yang dihasilkan 
juga semakin bertambah. 
Sesuai dengan permasalahah kemacetan di atas yang bukan hanya 
disebabkan oleh etika berlalu lintas atau pun kurangnya infrastruktur jalan dan 
moda angkutan di Kota Makassar, akan tetapi pengaruh disintegrasi antara 
system transportasi dengan pemanfaatan lahan dan ruang juga sangatlah 
mempengaruhi semua masalah transportasi yang terjadi di Kota Makassar ini. 
2. PKL (Pedagang Kaki Lima) 
Pedagang kaki lima merupakan salah satu mata pencaharian atau profesi 
yang tidak akan lepas dari suatu kota karena profesi ini umumnya di lakoni 
oleh para pendatang-pendatang yang susah mendapatkan mata pencaharian 
yang layak untuk bertahan hidup di kota sebesar Kota Makassar dan hal itu 
merupakan suatu pilihan yang harus dipilih supaya dapat bertahan hidup di 
kota ini. 
Keberadaan Pedagang kaki lima ini yang tidak memiliki tempat khusus 
untuk berdagang. Maka mereka umumnya memanfaatkan badan jalan atau 
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trotoar sehingga mengakibatkan menyempitnya jalan dan secara otomatis jalan 
tidak bisa digunakan sepenuhnya. Dengan kondisi seperti itu maka bukan tidak 
mungkin terjadinya kemacetan. Kemunculan para pedagang kaki lima tersebut 
sebenarnya sudah coba di atur oleh Pemerintah Kota Makassar dengan 
mengeluarkan Peraturan Daerah untuk tidak berdagang di badan jalan. 
3. Angkutan Umum 
Armada angkutan umum di Kota Makassar yang terbagi atas berbagi 
jalur trayek angkutan juga turut andil dalam menyebabkan kemacetan di Kota 
Makassar ini. Alasannya karena angkutan umum selalu menurunkan dan 
menaikkan penumpang seenaknya dan menunggu penumpang di badan jalan 
dan akibatnya terjadi penyempitan badan jalan dan terjadilah kemacetan. Hal 
ini juga terjadi akibat pembangunan jalan yang tidak memberikan sempadan 
jalan yang mana bila mobil berhenti maka ada ruang untuk tempat 
pemberhentian mobil sehingga tidak akan mengurangi lebaran dari badan jalan 
itu sendiri. 
Dari permasalahan di atas maka perlu adanya perbaikan manajemen 
transportasi di Kota Makassar dan salah satunya adalah pemasangan rambu lalu 
lintas di beberapa titik jalan sebagai tanda lalu intas serta prlunya sosialisasi 
kepada para sopir-sopir angkutan umum untuk lebih beretika dan berdisiplin 
dalam berlalu lintas. 
4. Perparkiran 
Permasalahan parkir di Kota Makassar sangatlah minim dan dapat dilihat 
di lapangan sendiri dimana banyaknya parkir-parkir liar yang bermunculan di 
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Kota Makassar ini yang mana badan jalan pun kerap digunakan sebagai lahan 
parkir dan cenderung pengelolahan parkirnya bekerjasama antara pemilik toko 
dengan pemerintah serta banayaknya pembangunan ruko-ruko atau pun toko-
toko yang mempunyai lahan parkir yang minim yang mana tidak bisa 
menampung kendaraan pengunjung tokonya sehingga parkirnya pun memakai 
badan jalan. 
Pemanfaatan lahan untuk parkir liar ini sebenarnyatidaklah dibenarkan. 
Akan tetapi tidak adanya langkah tegas dari pihak pemerintah Kota Makassar 
untuk mengatasi masalah ini padahal hal ini yang cenderung menjadi penyebab 
utama terjadi kemacetan di Kota Makassar ini. Bertambahnya volume 
kendaraan dan pembangunan fasilitas-fasilitas perdagangan dan pelayanan 
umum di Kota Makassar ini yang tidak diikuti dengan pembuatan lahan parkir 
maka mengakibatkan tidak seimbangnya anatara  volume kendaraan dengan 
lahan parkir yang ada di Kota Makassar ini dan bisa dikatakan Kota Makassar 
kurang memiliki lahan parkir. Berdasarkan buku Makassar Dalam Angka 
kondisi lahan parkir cenderung bertambah, tetapi tetap tidak mampu 
mencukupi kebutuhan parkir sehingga badan jalan pun dijadikan sebagai 
tempat parkir. 
5. Pembangunan Ruas Yang Tidak Sesuai Dengan peningkatan Volume 
Kendaraan 
Minimnya pembangunan ruas jalan untuk mengimbangi peningkatan 
volume kendaraan setiap harinya merupakan salah satu penyebab utama 
timbulnya masalah kemacetan di Kota Makassar ini yang mana pada tahun 
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2009 panjang jalan di Kota Makassar hanya 1.593,46 kilometer yang 
dibandingkan tahun 2008 panjang jalan di Kota Makassar ini tidak mengalami 
perubahan. Tahun 2009, untuk kondisi jalan baik mengalami peningkatan 
32,82% disbanding tahun 2009. Rusak berat turun 45,74% dari tahun 2008. 
Pakar transportasi dari Universitas Hasanuddin, Prof. Ir. Sakti Adji 
Adisasmita memperkirakan pada tahun 2021 seluruh jalan di Makassar berada 
dalam kondisi kritis. Karena itu menurutnya, penangangan masalah transportasi 
di Makassar dalam jangka pendek adalah membangun angkutan umum 
berbasis bus (Bus Rapid Transit-BRT). Trans Mamminasata (Makassar-Maros-
Sungguminasa-Takalar) adalah layanan BRT untuk melayani kebutuhan 
angkutan umum bagi komuter di wilayah Makassar, Maros, Sungguminasa, 
dan Takalar yang terdiri atas 11 koridor. Dalam jangka menengah, pemecahan 
masalah transportasi di Makassar adalah pengembangan moda transportasi KA 
baik monorel untuk dalam kota Makassar maupun kereta yang menghubungkan 
dengan kota-kota sekitarnya 
59 
 
 
  
BAB III 
METODE PENELITIAN 
 
A. Jenis Penelitian 
Jenis penelitian yang dilakukan yaitu jenis penelitian kualitatif-kuantitaif 
atau dikenal dengan metode mixed methods.  Penelitian ini merupakan suatu 
langkah penelitian dengan menggabungkan dua bentuk penelitian yang telah ada 
sebelumnya yaitu penelitian kualitatif dan penelitian  kuantitatif. Metode 
penelitian kombinasi (mixed methods) adalah suatu metode penelitian yang 
mengkombinasikan atau menggabungkan antara metode kuantitatif dengan 
metode kualitatif untuk digunakan secara bersama-sama dalam suatu kegiatan 
penelitian, sehingga diperoleh data yang lebih komprehensif, valid, reliable dan 
obyektif (Sugiyono, 2011 : 404). 
Penelitian ini membahas mengenai pengaruh keberadaan BRT terhadap 
minat masyarakat dalam memenuhi kebutuhan perjalanan di Kota Makassar.  
B. Waktu dan Lokasi Penelitian 
Penelitian ini dilakukan di Kota Makassar, selama dua bulan yaitu mulai 
bulan Mei sampai bulan Juni 2017 dengan judul “Pengaruh Keberadaan BRT 
Terhadap Minat Masyarakat Dalam Memenuhi Kebutuhan Perjalanan Di Kota 
Makassar”. Pertimbangan pemilihan judul ini yaitu dengan melihat 
perkembangan kota Makassar yang begitu pesat sehingga perlu pembenahan di 
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berbagai sektor, termasuk didalamnya adalah sektor transportasi khususnya 
masalah pengaruh keberadaan BRT (Bus Rapid Transit).  
C. Jenis dan Sumber Data 
1. Jenis Data 
Penelitian ini membutuhkan berbagai jenis data, berupa jenis data 
kuantitatif maupun data kualitatif yang relevan dengan penelitian. Untuk itu 
dua jenis data yang diperoleh adalah sebagai berikut : 
a. Data Kualitatif : Data yang tidak berupa angka tetapi berupa kondisi 
kualitatif objek dalam ruang lingkup penelitian atau data yang tidak bisa 
langsung diolah dengan menggunakan perhitungan matematis tetapi 
dengan kata-kata atau narasi. Adapun data kualitatifnya meliputi kondisi 
jaringan jalan, kondisi sarana angkutan umum, kualitas pelayanan angkutan 
umum serta trayek dan rute angkutan umum. 
b. Data Kuantitatif : adalah jenis data numerik atau berupa angka yang bisa 
langsung diolah dengan menggunakan metode perhitungan matematik. 
Adapun data kuantitatifnya meliputi aspek kependudukan yang meliputi 
jumlah penduduk, perkembangan penduduk, penyebaran dan kepadatan 
penduduk, jumlah armada angkutan kota dan jumlah penumpang angkutan 
kota. 
2. Sumber Data 
Dalam penelitian ini, data yang dibutuhkan meliputi data primer dan data 
sekunder, sebagai berikut : 
62 
 
 
  
a. Survey langsung (primer) yaitu data-data yang diperoleh langsung 
dilapangan melalui observasi, adapun data tersebut meliputi : 
1) Kondisi sarana angkutan umum penumpang (AUP) 
2) Trayek angkutan umum penumpang (AUP) 
3) Kualitas pelayanan angkutan umum penumpang (AUP) 
4) Jumlah penumpang angkutan umum dalam 1 Rit 
b. Survey Institusional (sekunder) yaitu data yang diperoleh pada instansi 
terkait, seperti Dinas Perhubungan, Kantor Bappeda, Badan Pusat Statistik, 
Dinas PU, dan instansi lainnya. Data tersebut meliputi : 
1) Data fisik Kota Makassar 
2) Peta Admnistrasi, Peta tata guna lahan dan Jaringan jalan 
3) Aspek kependudukan (jumlah penduduk, perkembangan penduduk dan 
distribusi kepadatan penduduk) 
4) Trayek angkutan umum 
D. Populasi dan Sampel 
Populasi adalah seluruh unit atau individu dalam ruang lingkup yang ingin 
diteliti. Jumlah populasi yang diambil dalam penelitian ini berdasarkan pada 
jumlah penumpang rata-rata perhari BRT. Dari hasil survei pendahuluan selama 
1 minggu, jumlah penumpang rata-rata perhari yaitu 435 penumpang/hari. 
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Sampel adalah sebagian dari populasi yang ingin diteliti yang ciri-ciri dan 
keberadaannya mampu mewakili atau menggambarkan ciri-ciri dan keberadaan 
populasi yang sebenarnya. 
Secara ideal pengumpulan data dilakukan sebanyak mungkin, tetapi hal ini 
sangat tidak mungkin dilakukan karena keterbatasan waktu, tenaga dan 
biaya/dana yang tersedia. Namun apabila data diambil hanya beberapa saja, 
hasilnya tidak mewakili. Maka dari itu diperlukan suatu data yang cara 
pengambilannya tidak terlalu lama, tenaga serta biaya yang besar, akan tetapi 
hasilnya cukup dapat dipercaya. Pengambilan sampel pada penelitian ini 
terutama ditujukan pada para pengguna angkutan umum yang menggunakan 
angkutan umum untuk melakukan perjalanan dalam lingkup wilayah 
pengamatan. 
Penetuan jumlah sampel didasarkan atas beberapa pertimbangan, yaitu : 
1. Kemampuan peneliti dilihat dari waktu, tenaga dan dana 
2. Sempit luasnya wilayah pengamatan dari setiap subyek, hal ini menyangkut 
banyak sedikitnya data yang hendak diperoleh dan 
3. Besar kecilnya resiko yang ditanggung peneliti 
Berdasarkan data tersebut, untuk menentukan sampel yang akan digunakan 
dalam penelitian ini maka digunakan rumus sebagai berikut (Jauhari 2010:22) 
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Dimana : 
n    :   Jumlah Sampel 
N   :   Jumlah Populasi 
e : Nilai Kritis (Batas ketelitian)yang diinginkan  
Rumus ini digunakan jika jumlah populasi cukup besar (n=30 ataulebih)  
Jumlah populasi yaitu pengguna sebanyak 435 jiwa maka jumlah sampelnya 
yaitu:  
  
   
            
 
 n = 81,31 
 n = 81 responden 
Sampel yang diambil sebanyak 81 responden, hasil ini didapat dengan cara 
nilai kepercayaan 95 % dan nilai kesalahannya 0,1. Penemuan responden tetap 
mementingkan kesediaan responden untuk melakukan pengisian kuesioner serta 
kesediaan melakukan wawancara.  
E. Teknik Pengumpulan Data 
1. Observasi Lapangan 
Istilah observasi diarahkan pada kegiatan memperhatikan secara akurat, 
mencari fenomena yang muncul dan mempertimbangkan hubungan antar aspek 
dalam fenomena. Observasi dapat dilakukan dengan penyaksian terhadap 
peristiwa-peristiwa itu bisa dengan melihat, mendengarkan, merasakan, yang 
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kemudian dicatat seobyektif mungkin. Dalam penelitian ini dilakukan observasi 
lapangan untuk mengetahui jumlah BRT, Rute BRT, dan letak Halte BRT. 
2. Wawancara  
Wawancara adalah bentuk komunikasi langsung antara peneliti dan 
responden. Komunikasi berlangsung dalam bentuk tanya-jawab dalam hubungan 
tatap muka, sehingga gerak dan mimik responden merupakan pola media yang 
melengkapi kata-kata secara verbal. Dalam penelitian ini digunakan teknik 
wawancara sederhana. Untuk mengetahui lebih jelas mengenai variabel-variabel 
yang dijadikan pertanyaan dalam kuesioner yang dibagikan kepada masyarakat 
selaku responden. 
3. Studi Literatur 
Studi Literatur tersebut menyangkut pendapat para ahli dalam berbagai hal 
yang relevan dengan apa yang sedang kita kaji, konsep-konsep teoritis, 
dokumen-dokumen penelitain yang terkait, dan operasional tentang ketentuan 
penelitian dan lain sebagainya, dapat diperoleh melalui studi literatur. 
4. Kuesioner 
Dalam melakukan penelitian, data yang dikumpulkan akan digunakan 
untuk memecahkan masalah yang ada sehingga data–data tersebut harus benar-
benar dapat dipercaya dan akurat. Data yang digunakan dalam penelitian ini 
diperoleh melalui metode kuesioner yaitu teknik pengumpulan data yang 
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dilakukan dengan cara memberi kuesioner atau seperangkat pertanyaan atau 
pernyataan tertulis kepada responden (Sugiyono, 2008:62).  
Dalam kuesioner ini nantinya terdapat rancangan pertanyaan yang secara 
logis berhubungan dengan masalah penelitian dan tiap pertanyaan merupakan 
jawaban–jawaban yang mempunyai makna. 
Peneliti menggunakan skala likert yang dikembangkan oleh Ransis Likert 
untuk mengetahui minat masyarakat dengan menentukan skor pada setiap 
pertanyaan. Skala likert merupakan skala yang dipakai untuk mengukur sikap, 
pendapat, dan persepsi seseorang/sekelompok orang tentang fenomena sosial 
(Sugiyono, 2008:70). Skala ini banyak digunakan karena mudah dibuat, bebas 
memasukkan pernyataan yang relevan, realibilitas yang tinggi dan aplikatif pada 
berbagai aplikasi. Penelitian ini mengunakan sejumlah statement dengan skala 5.  
5  =  Sangat (setuju/Baik/Suka) 
4  =  (Setuju/Baik/suka) 
3  =  Netral / Cukup 
2  =  Kurang (setuju/baik/)  
1  =  Tidak (setuju/buruk/kurang sekali) 
Skala ini mudah dipakai untuk penelitian yang terfokus pada responden 
dan obyek. Jadi peneliti dapat mempelajari bagaimana respon yang berbeda dari 
tiap–tiap responden. Kuesioner atau daftar pertanyaan merupakan teknik 
pengumpulan data yang dilakukan dengan cara menyusun pertanyaan-pertanyaan 
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yang harus dijawab oleh responden dengan cara memilih salah satu alternatif 
jawaban yang tersedia. 
5. Studi Dokumentasi 
Dokumentasi dalam pengumpulan data dimaksudkan sebagai cara 
mengumpulkan data dengan mempelajari dan mencatat bagian-bagian yang 
dianggap penting yang terdapat baik di lokasi penelitian maupun di instansi yang 
ada hubungannya dengan lokasi penelitian. Dokumentasi tadi dalam penelitian 
ini berupa foto BRT mamminasata yang diteliti serta proses wawancara dan 
pengisian kuesioner.  
F. Variabel Penelitian 
Penelitian ini mengkaji bagaimana pengaruh keberadaan BRT terhadap 
minat masyarakat dalam memenuhi kebutuhan perjalanan di Kota Makassar. 
Adapun variabel yang digunakan dalam penelitian ini berdasarkan pada Standar 
Minimal Pelayanan (SPM) Bus Rapid Transit (BRT) Angkutan Massal Berbasis 
Jalan antara lain : 
1. Variabel Tetap (Y) : Minat Masyarakat 
2. Variabel Bebas (X) : Bus Rapid Transit  
a. Keamanan 
b. Kesetaraan 
c. Kenyamanan 
d. Tarif Perjalanan  
e. Rute Perjalanan 
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G. Teknik Analisis  
1. Analisis Deskiptif – Kualitatif 
Analisis deskriptif-kualitatif merupakan suatu tehnik yang menggambarkan 
dan menginterpretasikan arti data-data yang telah terkumpul dengan 
memberikan perhatian dan merekam sebanyak mungkin aspek situasi yang 
diteliti pada saat itu, sehingga memperoleh gambaran secara umum dan 
menyeluruh tentang keadaan sebenarnya. Menurut M. Nazir (2003) bahwa 
tujuan deskriptif ini adalah untuk membuat deskripsi, gambaran atau lukisan 
secara sistematis, faktual dan akurat mengenai fakta-fakta, sifat-sifat serta 
hubungan antar fenomena yang diselidiki.   
Dalam penelitian ini analisis deskriptif digunakan untuk mendeskripsikan 
bagaimana kondisi BRT di Kota Makassar. 
2. Analisis Korelasi  
Analisis korelasi  digunakan untuk mengetahui hubungan atau pengaruh 
antara dua variabel yang sedang diselidiki. Adapun rumus matematisnya 
adalah sebagai berikut:   
      
2222 )(.)( yynxxn
yxxyn
r


     (Warpani 1984:35) 
 Keterangan     r     =   Nilai korelasi 
             Y    =   Variabel tetap 
             Xn  =   Variabel bebas 
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Tabel 2 
Interpretasi Koefisien Korelasi Nilai 
 
 
 
 
 
 
 
 
     Sumber : Sugiyono, 2007  
   
 Dhengan asumsi : 
Jika r = 0 atau mendekati 0, maka hubungan antara kedua variabel sangat 
lemah atau tidak terdapat hubungan sama sekali.  
Jika r = 1 atau mendekati 1, maka hubungan kedua variabel sangat kuat dan 
positif.  
Jika r = -1 atau mendekati –1, maka hubungan antara kedua variabel sangat 
kuat dan negative. 
H. Kerangka Pikir Penelitian 
Penelitian ini mengkaji bagaimana pengaruh keberadaan BRT terhadap 
minat masyarakat dalam memenuhi kebutuhan perjalanan di Kota Makassar yang 
didasarkan pada Standar Minimal Pelayanan (SPM) Bus Rapid Transit (BRT) 
Angkutan Massal Berbasis Jalan. Adapun kerangka penelitian dapat dilihat pada 
gambar berikut :  
 
 
Interval Koefisien Tingkat Hubungan 
0,800 – 1,000 Sangat Kuat 
0,600 – 0,799 Kuat 
0,400 – 0,599 Cukup Kuat 
0,200 – 0,399 Lemah  
0,00 – 0,199 Sangat Lemah  
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Gambar 3.1 Kerangka Pikir Penelitian 
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Seharusnya 
 Terpenuhinya kebutuhan 
penduduk terhadap pelayanan 
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 Masyarakat beralih dari 
kendaraan  pribadi ke Angkutan 
Massal 
Pengaruh Keberadaan  BRT Terhadap Minat 
Masyarakat dalam memenuhi kebutuhan 
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 Koridor 3 
 Koridor 4 
Analisis 
 Analisis Deskriptif Kualitatif 
 Analisis Korelasi 
Kesimpulan dan Rekomendasi 
Variabel 
 
a. Kenyamanan 
b. Kesetaraan 
c. Tarif Perjalanan 
d. Keamanan 
e. Rute Perjalanan 
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I. Definisi Operasional 
1. Keberadaan BRT yang dimaksud adalah munculnya alat trasnportasi massal 
yang dapat dijadikan sebagai alternatif untuk mengurangi kemacetan akibat 
semakin meningkatnya jumlah kendaraan pribadi 
2. Minat Masyarakat yang dimaksud adalah bagaimana antusias masyarakat 
untuk menggunakan BRT sebagai alat transportasi massal daripada 
menggunakan alat transportasi pribadi. 
3. Kenyamanan yang dimaksud adalah rasa nyaman yang diperoleh oleh 
penumpang ketika menggunakan BRT seperti aroma dalam BRT, kursi yang 
nyaman, serta tersedianya  fasilitas-fasilitas yang menunjang lainnya.  
4. Keselamatan yang dimaksud adalah kepercayaan yang diperoleh dari kondisi 
BRT itu sendiri serta keadaan supir BRT yang siap mengenudi dengan baik 
dan nyaman.  
5. Tarif Perjalanan yang dimaksud adalah jumlah tarif yang sesuai dengan 
kantong masyarakat. 
6. Rute perjalanan yang dimaksud adalah kejelasan rute perjalanan pada setiap 
BRT serta kondisi rute yang baik untuk digunakan. 
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BAB IV 
HASIL DAN PEMBAHASAN 
A. Gambaran Umum Wilayah Kota Makassar 
1. Letak Geografis dan Administratif 
Kota Makassar merupakan Ibukota Sulawesi Selatan dengan luas 
wilayah administrasi 176,37 km2. Kota Makassar merupakan kota terbesar 
keempat di Indonesia dan terbesar di Kawasan Timur Indonesia dengan 
penduduk 1.112.688, sehingga kota ini sudah menjadi kota Metropolitan. 
Sebagai pusat pelayanan di Kawasan Timur Indonesia (KTI) , Kota Makassar 
berperan sebagai pusat perdagangan dan jasa, pusat kegiatan industri, pusat 
kegiatan pemerintahan, simpul jasa angkutan barang dan penumpang baik 
darat, laut maupun udara dan pusat pelayanan pendidikan dan kesehatan. 
Kota Makassar merupakan salah satu pembagian wilayah administratif 
Provinsi Sulawesi Selatan. Secara geografis, letak Kota Makassar berada pada 
119
o24‟17‟38” BT dan 5o8‟6‟19” LS dengan luas wilayah 176,37 Km2. 
Adapun batas-batas wilayah administrasi Kota Makassar yakni dapat dilihat 
sebagai berikut: 
a. Sebelah utara berbatasan dengan Kabupaten Maros 
b. Sebelah selatan berbatasan dengan Kabupaten Gowa 
c. Sebelah timur berbatasan dengan Kabupaten Maros 
d. Sebelah barat berbatasan dengan Selat Makassar 
Dalam tinjauan pembagian daerah administratif, wilayah Kota 
Makassar terdiri dari 14 kecamatan yakni Kecamatan Mariso, Kecamatan  
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Mamajang, Kecamatan Tamalate, Kecamatan Rappocini, Kecamatan 
Makassar, Kecamatan Ujung Pandang, Kecamatan Wajo, Kecamatan 
Bontoala, Kecamatan Ujung Tanah, Kecamatan Tallo, Kecamatan 
Panakukkang, Kecamatan Manggala, Kecamatan Biringkanaya dan 
Kecamatan Tamalanrea yang dibagi habis menjadi 143 desa/kelurahan, 971 
RW dan 4.789 RT. Untuk lebih jelasnya pembagian daerah administratif 
wilayah Kota Makassar beserta luasnya dapat dilihat pada tabel 3 berikut: 
 
Tabel 3 
Luas Wilayah Menurut Kecamatan di Kota Makassar 
Kode 
Wilayah 
Kecamatan Luas (km
2
) 
Persentase terhadap 
Luas Kota Makassar 
1 Mariso 1,82 1,04 
2 Mamajang 2,25 1,28 
3 Tamalate 20,21 11,50 
4 Rappocini 9,23 5,25 
5 Makassar 2,52 1,43 
6 Ujung Pandang 2,63 1,50 
7 Wajo 1,99 1,13 
8 Bontoala 2,10 1,19 
9 Ujung Tanah 5,94 3,38 
10 Tallo 5,83 3,32 
11 Panakkukang 17,05 9,70 
12 Manggala 24,14 13,73 
13 Biringkanaya 48,22 27,43 
14 Tamalanrea 31,84 18,12 
Total 175,77 100,00 
Sumber: Makassar dalam Angka 2016 
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Mariso 
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Mamajang 
1% Tamalate 
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5% 
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2% 
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3% 
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Diagram 4.1 
Luas Wilayah dan Persentase terhadap  
Luas Wilayah menurut Kecamatan di Kota Makassar 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
Sumber: Makassar dalam Angka 2016 
Berdasarkan tabel dan diagram di atas, bahwa Kecamatan Biringkanaya 
merupakan Kecamatan terluas di Kota Makassar yaitu 48,22 km
2
  atau 13,73 
% dari luas Kota Makassar. Sedangakan Kecamatan Wajo termasuk 
kecamatan yang memiliki luas wilayah terendah yaitu 1,99 km
2
 atau 1,13 % 
dari luas keseluruhan Kota makassar.  
2. Kependudukan 
Kota Makassar sebagai pusat pergerakan di KTI menjadi kota yang 
padat penduduk dan heterogen. Penduduk Kota Makassar pada tahun 2015 
mencapai 1.425.485 jiwa dengan kepadatan penduduk sebesar 8.110,85 
jiwa/km2. Untuk lebih jelasnya dapat dilihat pada tabel berikut. 
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Tabel 4 
Jumlah Penduduk Per Kecamatan Kota Makassar 
NO Kecamatan Jumlah (Jiwa) 
1 Kecamatan Biringkanaya 190.829 
2 Kecamatan Bontoala 55.937 
3 Kecamatan Makassar 84.014 
4 Kecamatan Mamajang 63.501 
5 Kecamatan Manggala 127.915 
6 Kecamatan Mariso 56.409 
7 Kecamatan Panakukang 142.308 
8 Kecamatan Rappocini 161.650 
9 Kecamatan Tallo 137.997 
10 Kecamatan Tamalanrea 109.471 
11 Kecamatan Tamalate 186.921 
12 Kecamatan Ujung Pandang 28.053 
13 Kecamatan Ujung Tanah 48.531 
14 Kecamatan Wajo 31.947 
Total 1.425.485 
Sumber : Kota Makassar Dalam Angka 2016 
Berdasarkan tabel 4 dapat diketahui bahwa sebaran penduduk di Kota 
Makassar dengan penduduk terbesar terdapat di Kecamatan Biringkanaya 
sebesar 190.829 jiwa sedangkan kecamatan dengan penduduk terkecil 
terdapat di Kecamatan Ujung Pandang yakni sebesar 28.053 jiwa. 
Perkembangan penduduk Kota Makassar dari tahun ke tahun telah 
mengalami peningkatan. Faktor utamanya adalah urbanisasi penduduk baik 
tujuan untuk pendidikan maupun mencari pekerjaan, sehingga Kota Makassar 
menjadi semakin padat. Untuk mengetahui pertumbuhan penduduk Kota 
Makassar lima tahun terakhir dapat dilihat pada tabel 5 berikut: 
 
Tabel 5 
 Pertumbuhan Penduduk Kota Makassar Tahun 2011-2015 
No Tahun Jumlah Penduduk (Jiwa) Pertumbuhan 
1 2011 1.352.136 - 
2 2012 1.408.072 +55.936 
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3 2013 1.148.312 -259.760 
4 2014 1.369.606 +221.294 
5 2015 1.425.485 +55.879 
Sumber : BPS Kota Makassar  
 
Grafik 4.2 Pertumbuhan Penduduk Kota Makassar 2011-2015 
B. Sistem Transportasi 
Sistem transportasi Kota Makassar pada dasarnya terdiri dari moda 
darat, air, dan udara. Secara khusus transportasi kota yang masih didominasi 
moda darat termasuk angkutan umum dapat ditinjau berdasarkan data dan 
informasi sebagai berikut: volume lalulintas, kapasitas dan karakterisik jalan, 
prasarana dan sarana transportasi, tingkat emisi kendaraan dan kualitas udara 
ambien kota, dan tingkat kecelakaan, pelanggaran, dan kemacetan. 
1. Volume Lalu Lintas 
Hubungan antar kawasan dalam kota maupun dengan wilayah 
sekitarnya (hinterland) melalui jaringan jalan raya yang menggunakan 
kendaraan pribadi maupun angkutan umum kota, seperti: angkutan kota (pete-
pete), becak dan ojek. Kawasan kegiatan kota yang terkonsentrasi sebagian 
besar pada zona pusat, sedangkan kawasan permukiman terkonsentrasi di 
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zona transisi dan pinggiran yang menyebabkan pergerakan penduduk harian 
antar zona tersebut cenderung meningkat dan menimbulkan kepadatan serta 
kesemrawutan di jalan raya dalam dimensi waktu dan ruang kota. 
Pada saat ini atau dalam kurun waktu sembilan tahun sebelumnya 
diperkirakan pergerakan penduduk telah meningkat mencapai 5000 trip per 
hari dengan kecenderungan mencapai 20% pada jam puncak yaitu pada pagi 
hari yang seiring dengan pertambahan penduduk (Mansyur, 2008). Tingkat 
pelayanan jalan utama Kota Makassar berdasarkan fungsi jalan, maka rasio 
volume per kapasitas jalan utama dapat dilihat pada Tabel 6 berikut: 
 
Tabel 6 
 Tingkat Pelayanan Jalan Utama Kota Makassar 
No Ruas Jalan Fungsi 
Jalan 
Volume 
Lalulintas 
Kapasitas V/C 
Ratio 
      
1 Gunung 
Bawakaraeng 
Primer 1489 2561 0.58       
2 Sultan 
Alauddin 
Primer 1654 2561 0.64       
3 Sungai 
Saddang 
Primer 1142 2561 0.45       
4 Penghibur Sekunder 2013 2561 0.78       
5 Jenderal 
Ahmad Yani 
Sekunder 1357 2546 0.53       
6 Riburane Primer 1442 2546 0.56       
7 Jenderal 
Sudirman 
Primer 1450 2546 0.56       
8 Dr. 
Ratulangi 
Primer 1032 2561 0.40       
9 Masjid Raya Primer 1120 2561 0.43       
10 Sultan 
Hasanuddin 
Sekunder 965 2561 0.38       
11 Gunung 
Bawakaraeng 
Sekunder 912 2561 0.36       
Rata-rata 
(sebagian besar) 
Primer 1325 2557 0.52       
Sumber: Dishub Kota Makassar 
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2. Jaringan Jalan 
Beberapa jalan, di Kota Makassar saat ini tengah mengalami perbaikan 
seperti di Jalan Boulevard, Jalan Parang Tambung, Jalan AP Pettarani dsbg. 
Pelebaran jalan dan perbaikan kondisi jalan merupakan upaya pemerintah 
kota dan provinsi untuk menyikapi kondisi Kota Makassar yang padat 
kendaraan dimana pertumbuhan kendaraan tidak sejalan dengan sarana dan 
prasarana jalan yang ada. Adapun data jaringan jalan Kota Makassar dapat 
dilihat pada tabel 7.  
 
Tabel 7 
 Panjang Jalan Menurut Jenis, Kondisi dan Kelas Jalan di Kota Makassar 
No Uraian Panjang Jalan 
1 Jenis Permukaan  
Aspal 1.066,73 
Kerikil 187,22 
Tanah 166,35 
Tidak diperinci 173,16 
Jumlah 1.593,46 
2 Kondisi Jalan  
Baik 545,90 
Sedang 536,02 
Rusak Ringan 394,90 
Rusak Berat 116,64 
Jumlah 1.593,46 
3 Kelas Jalan  
Jalan Negara  
Jalan Provinsi  
Jalan Kota  
Jumlah 1.593,46 
Sumber: Makassar Dalam Angka 2016 
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Gambar 4.3 Jalan AP. Pettarani dan Fly Over Kota Makassar 
3. Moda Angkutan 
Jumlah kendaraan bermotor Wajib Uji di kota Makassar pada tahun 
2013 adalah sebanyak 49.373 kendaraan dengan rincian mobil Bus sebanyak 
7.865 kendaraan, mobil penumpang sebanyak 5.462 kendaraan dan kendaraan 
lainnya sebanyak 36.046 kendaraan, dibandingkan tahun 2012 jumlah 
kendaraan bermotor wajib uji mengalami penurunan sebesar 21,45 % di tahun 
2013 (BPS Kota Makassar, 2015) 
Tabel 8 
 Jumlah Kendaraan Wajib Uji di Kota Makassar Tahun 2015 
No Jenis Angkutan Jumlah (unit) 
1 MOBIL PENUMPANG 
Passenger mobile 
5.410 
2 MOBIL BUS/ Bus mobile 783 
3 TRUK SEDANG/ Truck car 5.110 
4 TRUK BERAT/ Truck car 4.895 
5 PICK UP 16.483 
6 MOBIL TANGKI 
Car tank 
265 
7 TAKSI/ Taxi 1.620 
8 KERETA TEMPELAN 
Towing truck 
237 
Sumber: Makassar Dalam Angka 2016 
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Gambar 4.4 Angkutan Umum Kota Makassar 
Pengaturan trayek angkutaan umum penumpang non-bus (angkutan 
kota atau pete-pete) dalam wilayah Kota Makassar yang melayani 24 trayek 
telah ditetapkan melalui peraturan daerah Walikota Makassar Nomor 103 
Tahun 2005 tentang penatapan jaringan trayek angkutan kota yang dapat 
dilihat pada Tabel 9 berikut. 
 
Tabel 9 
 Trayek Pete-pete Kota Makassar 
No Trayek 
Jalur 
Berangkat 
Jalur 
Kembali 
1. BTN Minasaupa-Pasar Butung 
(A) 
10 ruas jalan 10 ruas jalan 
2. Terminal Tamalate-Pasar 
Butung (B) 
13 ruas jalan 11 ruas jalan 
3. Makassar Mall-Tallo (C) 11 ruas jalan 12 ruas jalan 
4. Terminal Daya-Makassar Mall 
(D) 
7 ruas jalan 5 ruas jalan 
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No Trayek 
Jalur 
Berangkat 
Jalur 
Kembali 
5. Terminal Panakkukang-Mksr 
Mall (E) 
12 ruas jalan 10 ruas jalan 
6. Terminal Tamalate-Makassar 
Mall (F) 
10 ruas jalan 11 ruas jalan 
7. Terminal Daya-Pasar Butung 
(G) 
7 ruas jalan 7 ruas jalan 
8. Perumnas Antang-Pasar Butung 
(H) 
7 ruas jalan 7 ruas jalan 
9. Terminal Panakkukang-Pasar 
Baru (I) 
12 ruas jalan 15 ruas jalan 
10. Terminal Panakkukang-Mksr 
Mall (J) 
9 ruas jalan 9 ruas jalan 
11. Terminal Panaikang-
Term.Tamalate (K) 
10 ruas jalan 10 ruas jalan 
12. Terminal Tamalate-Pasar 
Butung (L) 
16 ruas jalan 15 ruas jalan 
13. Terminal Panaikang-Tanjung 
Alang (M) 
7 ruas jalan 8 ruas jalan 
14. Term. Tamalate-
Term.Panakkukang (N) 
7 ruas jalan 7 ruas jalan 
15. Term.Panaikang-Pasar Butung 
(O) 
14 ruas jalan 11 ruas jalan 
16. Term.Panaikang-Term.Tamalate 
(P) 
9 ruas jalan 9 ruas jalan 
17. Pasar Pannampu-Term.Tamalate 
(U) 
12 ruas jalan 12 ruas jalan 
18. Term.Daya-Per.Mangga Tiga 
(V1,2,3) 
2 ruas jalan per 
V 
2 ruas jalan 
per V 
19. Terminal Daya-SMA6-Desa 
Nelayan(W) 
5 ruas jalan 5 ruas jalan 
20. Term.Tamalate-Kampus Unhas 
(B1) 
15 ruas jalan 11 ruas jalan 
21. Tallo-Kampus Unhas (C1) 8 ruas jalan 13 ruas jalan 
22. Term.Panakkukang-Kampus 
Unhas (E1) 
12 ruas jalan 9 ruas jalan 
23. Term.Tamalate-Kampus Unhas 
(F1) 
8 ruas jalan 11 ruas jalan 
24. Pasar Baru-Kampus Unhas (R) 12 ruas jalan 8 ruas jalan 
 Sumber : Perda Kota Makassar No 103 Tahun 2005 
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C. Gambaran Umum BRT Mamminasata 
1. Gambaran Umum Pelayanan Transportasi Bus Rapid Transit (BRT) 
Mamminasata 
BRT Mamminasata adalah layanan angkutan massal berupa bus 
berlantai tunggal yang beroperasi di kawasan strategis nasional 
Mamminasata.Tujuan Utama didirikannya Bus Trans Mammisata adalah 
untuk mengurangi kemacetan dengan cara mengurangi jumlah angka 
pengguna kendaraan pribadi dari masyarakat yang melakukan kegiatan di 
kawasan strategis Mamminasata. BRT Mamminasta adalah angkutan massal 
yang beroperasi di kawasan Mamminasata, yang bertujuan untuk 
mengakomodasi kebutuhan lalu lintas masyarakat di Kawasan Strategis 
Nasional Mamminasata dengan menghadirkan angkutan massal yang nyaman 
dan praktis sebagai solusi untuk mengurangi potensi penggunakan angkutan 
pribadi yang selama ini menjadi salah penyebab kemacetan. Hal ini juga 
diperkuat dengan data yang peneliti temui di lapangan tentang kondisi ruas-
ruas penting di Kawasan Mamminasata yang berada pada kondisi yang tidak 
ideal, bahkan pada tahun 2016 berada kondisi yang kritis. Tabel 10 data rasio 
kemacetan disajikan, sebagai berikut : 
 
Tabel 10 
Rasio V/C, Ratio Kemacetan penghubung Maminasta Tahun 2016 
 
No 
 
Lokasi 
Tipe 
Jalan 
Lebar 
(m) 
Co 
(smp/jam) 
Volume Jam 
Puncak (VJP) 
V/C 
Ratio 
Arah 
1 
Arah 
2 
Arah 
3 
1 Jl Perintis 
Kemerdekaan 
4/2 
UD 
14 5800 2529 2717 5427 0.90 
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(Makassar – 
Maros) 
2 Sultan 
Alauddin 
(Makassar-
Gowa) 
4/2 
UD 
14 5800 4229 4435 8665 1.49 
3 Jl. Poros 
Gowa 
Takalar 
(Gowa-
Takalar) 
2/2 7 2900 918 917 1835 0.63 
Sumber : Dinas Perhubungan Komunikasi dan Informatika Prov. Sul-Sel 
 
Pada tabel diatas menggambarkan kondisi yang tidak ideal pada Jl. 
Perintis Kemerdekaan, serta kondisi kritis pada Jl, Sultan Alaudin yang 
rasionya diatas angka satu (V/C 1) Adapun prediksi dari Dinas Perhubungan 
Provinsi Sulawesi Selatan yang memperkirakan jika tidak ada tindakan nyata 
dari pemerintah dalam mengatasi hal tersbut, maka pada 2017 bakal terjadi 
kondisi kritis, dimana rasio kemacetan untuk seuruh titik penghubung 
Kawasan Mamimanasata mencapai angka diatas satu (V/C >1). Berikut data 
prediksi Dinas Perhubungan ditahun 2021 : 
 
Tabel 11  
Rasio V/C, Ratio Kemacetan Maminasta Tahun 2021 
 
No 
 
Lokasi 
Tipe 
Jalan 
Lebar 
(m) 
Co 
(smp/jam) 
Volume Jam 
Puncak (VJP) 
V/C 
Rati
o Arah 
1 
Arah 
2 
Arah 
3 
1 Jl Perintis 
Kemerdek
aan 
(Makassar 
– Maros) 
4/2 
UD 
14 5800 4542 4879 9422 1,62 
2 Sultan 
Alauddin 
(Makassar
-Gowa) 
4/2 
UD 
14 5800 7959 7964 1559
9 
2,08 
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3 Jl. Poros 
Gowa 
Takalar 
(Gowa-
Takalar) 
2/2 7 2900 1648 1842 3296 1,14 
Sumber : Dinas Perhubungan Komunikasi dan Informatika Prov. Sul-Sel 
 
 
Pada tabel 11 dari Dinas Perhubungan, Komunikasi dan Informatika 
Provinsi Sulawesi Selatan bahwa di Makassar jumlah bangkitan dan tarikan 
perjalanan saat ini adalah sebesar 1.625.720 orang/hari, peyalanan angkutan 
umum yang ada baru bisa menyerap sebesar 11,72% yaitu sebesar 190.534 
orang/hari sedangkan sisanya yaitu 88,28% atau sebesar 1.435.186 orang/hari 
masih mengandalkan penggunaan angkutan pribadi.  
Kebutuhan armada kendaraan pada keseluruhan koridor termasuk 
cadangan adalah 285 armada. Kendaraan yang digunakan adaah jenis 
kendaraan bus besar lantai tunggal, dengan kapasitas duduk 49 orang dan 
berdiri 30 orang jadi total orang yang dapat diangku adaah 79 orang. Dengan 
demikian kapasitas penumpang/hari/kendaraan adalah 1.000-1.200, sehingga 
daya serap demand 255 kendaraan operasi adalah 255.000 – 306.000 
penumpang/hari.  
Untuk mencegah terjadi kemacetan kritis yang diprediksikan bakal 
terjadi di tahun 2021, Maka dari itu, Pemerintah lewat merencanakan sebuah 
layanan transportasi yang berupa Bus Rapid Tansit (BRT) Mamminasata, 
yang diharapkan mampu mengurangi rasio kemacetan dengan mengarahkan 
para penggunna transportasi pribadi beralih mengganakan transportasi umum 
yang lebih nyaman, praktis dan tertib. 
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D. Gambaran Operasional Pelayanan Transportasi BRT Mamminasata 
BRT (Buss Rapid Transit) sebagai bagian dari sistem transportasi 
perkotaan Kota Makassar telah melalui tahapan-tahapan sebagai bentuk 
realisasi dari rencana BRT yang ada. Namun, dari keseluruhan konsep yang 
ada belum sepenuhnya dapat terealisasikan. Berdasarkan hasil olah data dari 
survey dan dokumen terkait BRT Kota Makassar, maka realisasi BRT hingga 
pada bulan Desember 2015 adalah sebagai berikut : 
 (BRT) Bus Rapid Transit telah diresmikan sejak 14 Maret 2014 di 
Kota Makassar. Dengan jumlah bus yang telah beroperasi hingga saat ini 
adalah 30 unit bus, dengan jumlah halte 43 unit. Adapun penempatan halte 
BRT didasarkan pada titik-titik penumpang dan titik yang terhindar dari 
kemacetan sedangkan pusat transit terletak di Mal Panakukang. BRT mulai 
beroperasi pukul 7:00 WITA sampai pukul 20:00 WITA. Untuk interval 
kedatangan bus selanjutnya adalah 30 menit, sehingga jika ketinggalan bus 
dapat menunggu bus kedatangan bus selanjutnya di halte sementara untuk 
rata-rata waktu perjalanan di tiap koridor mencapai waktu 50 menit untuk 
sampai ke pusat transit.  
BRT Mamminasata adalah moda transportasi massal yang 
menghubungkan titik-titik tertentu kawasan Mamminasata (Makassar, Maros, 
Sungguminasa dan Takalar). BRT Mamminasata mulai pertama kali 
beroperasi pada maret 2014. Pengoperasian bus ini sudah direncanakan sejak 
tahun 2007, namun terus tertunda oleh berbagai faktor. Pada tahun 2011, 
Kementerian Perhubungan menunjuk tiga kota, yakni Padang, Surabaya dan 
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Makassar, untuk penerapan BRT pada tahun itu, namun hal tersebut kembali 
gagal terealisasi hingga 2012 dan 2013. Adapun Gambaran operasional lebih 
lanjut telah peneiti jabarkan sebagai berikut : 
1. Koridor 
BRT Mamminasata direncanakan beroperasi di 11 koridor yang rutenya 
akan menghubungkan antar-wilayah di Kota Makassar dan antarwilayah di 
Kawasan Mamminasata (Maros, Makassar, Sungguminasa dan Takalar), 
namun sampai saat ini baru 5 koridor yang telah beroperasi, yaitu koridor 1, 
2, 3,4 dan 8, Adapun detail tentang rute-rute di tiap Koridor dapat di lihat di 
tabel berikut: 
Tabel 12 
 Koridor BRT Mamminasata 
NO KORIDOR RINCIAN JALUR 
1 Koridor 1 
Bandara-Tol-Jl.Nusantara-Jl . Ahmad Yani-Jl. 
Jenderal Sudirman-JlHaji Bau-Jl Metro Tanjung 
Bunga-Trans Studio-Mal GTC (pergi). Mal GTC-
Trans Studio-Jl. Metro Tanjung Bunga-Jl Penghibur-
Jl Pasar Ikan-Jl Ujung Pandang-Jl Nusantara-Tol-
Bandara (Pulang). 
2 Koridor 2 
Mal GTC-Trans Studio-Jl Metro Tanjung Bunga-Jl 
Penghibur-Jl Pasar Ikan-Jl Ujung Pandang-Jl Ahmad 
Yani-Jl Bulusaraung-Jl Masjid Raya-Jl Urip 
Sumoharjo-Jl AP Pettarani-Jl Boulevard-Mal 
Panakukkang (pergi). Mal Panakukkang-Jl 
Boulevard-Jl AP Pettarani-Jl Urip Sumoharjo-Jl 
Bawakaraeng-Jl Jenderal Sudirman-Jl. Sam 
Ratulangi-Jl Kakatua-Jl Gagak-Jl Nuri-Jl Rajawali-Jl 
Metro Tanjung Bunga-Trans Studio-Mal GTC 
(pulang) 
3 Koridor 3 
Terminal Daya-Jl. Perintis Kemerdekaan-Jl. Urip 
Sumoharjo-Jl. AP Pettarani-Jl. Sultan Alaudin-Jl. 
Gowa Raya-Terminal Pallangga (Pulang Pergi) 
4 Koridor 4 
Terminal Daya-Jl Perintis Kemerdekaan-Bandara-Jl 
Poros Makassar Maros-Terminal Maros (Pulang 
Pergi) 
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NO KORIDOR RINCIAN JALUR 
5 Koridor 5 
Untia-Terminal Panampu-Jl. Tinumbu-Jl Ujung-Jl 
Bandang-Jl Veteran Utara-Jl Veteran Selatan-
Jl.Sultan Alaudin-Jl Gowa Raya-Terminal Pallangga 
(Pulang Pergi) 
6 Koridor 6 
Terminal Pallangga-Jl.Poros Takalar-Jl Raya 
Bontomanai-Barombong-Mal GTC (Pulang Pergi). 
7 Koridor 7 
Terminal Pallangga-Jl Poros Takalar-Terminal 
Takalar (Pulang Pergi). 
8 Koridor 8 
Terminal Takalar-Galesong Selatan-Galesong Utara-
Barombong-Mal GTC (Pulang Pergi). 
9 Koridor 9 
Terminal Daya-Jl Lingkar Tengah-Bontomanai-Jl 
Poros Takalar-Terminal Pallangga (Pulang Pergi). 
10 Koridor 10 
Terminal Daya-Jl Lingkar Luar-Bontomanai-Jl Poros 
Takalar-Terminal Pallangga (Pulang Pergi). 
11 Koridor 11 
Terminal Maros-Jl By Pass Mamminasata– 
Bontomanai-Barombong (Pulang Pergi). 
 
  
 
Gambar 4.5  
Armada dan Karcis Trans Mamminasata 
 
2. Tarif 
BRT Mamminasata pertama kali mulai beroperasi pada Maret 2014, 
Koridor pertama yang dibuka adalah rute Mal GTC – Mal Panakkukang. BRT 
Mamminasata beroperasi setiap hari mulai dari pukul 08.00 WITA hingga 
22.00 WITA. Karcis dapat dibeli di halte dengan tarif sebesar Rp. 5.000 
untuk umum untuk satu kali perjalanan jauh atau dekat sedangkan untuk 
koridor 1 yang menghubungkan Jl. Ahmad Yani dan Bandara Internasional 
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Sultan Hasanuddin dikenakan tariff Rp. 27.000. Perum Damri juga 
menyediakan tarif khusus yakni Rp. 2.500 bagi pelajar dan mahasiswa yang 
telah mendaftarkan diri. 
3. Kapasitas 
BRT Mamminasata memiliki kapasitas penumpang sebanyak 79 orang, 
dengan rincian 49 orang duduk dan 30 orang berdiri dengan pegangan tangan. 
Dengan kapasitas 79 orang ini, BRT Mamminasata optimalnya dapat 
menyerap 1.000 penumpang dan saat ini jumlah Bus yang beroperasi adalah 
30 unit, maka daya serap keseluruhan BRT Mamminasata adalah 30.000 
orang/hari. 
4. Fasilitas 
BRT Maminasata serta dilengkapi fasilitas tempat duduk prioritas untuk 
para penumpang lanjut usia, ibu hamil dan penumpang dengan anak serta 
penumpang berkebutuhan khusus. Adapun Fasilitas lain yang disediakan oleh 
BRT Mamminasata adalah Pendingin Udara/AC (Air Conditioning), Koran, 
serta Fasilitas Wifi kepada penumpang. 
Sarana dan Prasarana BRT 
a) Jalur Berwarna Merah di jalan yang menjadi Rute BRT sebagai 
tanda jalur BRT. 
b) 30 bus yang etlah beroperasi 
c) 43 unit Halte tersebar diseluruh koridor. 
d) Fasilitas dalam Bus : 
1. Tempat duduk 30 Buah. 
91 
 
   
 
2. Tempat Bergantung 50 buah. 
3. Full AC. 
4. Tempat Sampah. 
5. Musik. 
 
Gambar 4.6  
Sarana dan Prasarana Trans Mamminasata 
 
5. Halte 
Untuk saat ini, BRT Kota Makassar telah beroperasi di empat koridor 
yakni koridor II, koridor III, koridor IV dan Koridor Khsusus Bandara. 
Sedangkan untuk halte BRT saat ini adalah 32 unit dan tersebar di masing-
masing koridor, dengan koridor II yakni 9 unit halte, koridor III memiliki 16 
halte sedangkan koridor IV terdiri atas 7 unit halte. Untuk lebih rincinya 
adalah sebagai berikut. BRT Mamminasata hanya dapat mengambil dan 
menurunkan penumpang di halte khusus BRT, yang sampai saat ini telah 
tersedia 12 unit halte permanen dan 33 unit halte portable.(data per/juli 2016). 
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Tabel 13.  
Realisasi Koridor dan Halte BRT Kota Makassar Tahun 2015 
 
NO KORIDOR HALTE 
(Unit) 
1 Koridor II : Trans Studio Mal 
Panakkukang meliputi Mal GTC-Trans 
Studio-Metro Tanjung Bunga-Jl 
Penghibur-Jl Pasar Ikan-Jl Ujung 
Pandang-Jl Ahmad Yani-Jl 
Bulusaraung-Jl Masjid Raya-Jl Urip 
Sumoharjo-Jl AP Pettarani-Jl 
Boulevard-Mal Panakkukang. 
Halte GTC 
Halte MTC 
Halte Mesjid Raya 
Halte Al-Markas 
Halte SMAN 1 Makassar 
Halte Monumen Mandala 
Halte Rajawali 
Halte MP 
Jumlah 9 
2 Koridor III : Terminal Daya-Terminal 
Pallangga meliputi Terminal Daya-Jl 
Perintis Kemerdekaan-Jl Urip 
Sumoharjo-Jl AP Pettarani-Jl Sultan 
Alauddin-Jl Gowa Raya-Terminal 
Pallangga. 
Halte Kampus I UIN Alauddin 
Halte LPMP 
Halte Mall Panakukang 
Halte Univ. Bosowa 
Halte UMI 
Halte Gubernuran 
Halte UIM 
Halte Pintu 2 Unhas 
Halte Univ. Cokroaminoto 
Halte Pasar Daya 
Halte Perum Damri 
Halte Dinas Perhubungan 
Halte Bulurokeng 
Halte Kementrian Lingkungan 
Hidup 
Halte Citra Sudiang 
Halte BPS 
(Perpindahan/Pergantian Bus 
Menuju Maros). 
Jumlah 16 
3 Koridor IV : Terminal Daya – Terminal 
Maros (Mandai). 
 
Halte BPS 
Halte Ponpes Darul Istiqamah 
Halte RSUD Salewangan 
Halte Kantor Bupati Maros 
Halte Graha Cemerlang 
Halte Kantor Camat Mandai 
Halte Terminal Maros 
Jumlah 7 
4 Koridor Khusus Bandara  
 
Sumber: Hasil Survey BRT 2017 
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E. Tinjauan Islam tentang Transportasi 
Pada masa silam, manusia bepergian dengan berjalan kaki dari satu 
tempat ke tempat yang lain dengan membawa barang atau perbekalan di atas 
punggungnya, sebagian yang lain bepergian dengan menunggang hewan 
tunggangan sambil membawa berbagai muatan.  
Dalam Al-Quran telah disebutkan mengenai bagaimana pentingnya 
transportasi Allah berfirman dalam QS an-Nahl/16:8 yaitu: 
                          
Terjemahnya : 
Dan (Dia Telah menciptakan) kuda, bagal [820] dan keledai, agar kamu 
menungganginya dan (menjadikannya) perhiasan. dan Allah menciptakan apa 
yang kamu tidak mengetahuinya. [820]  Bagal yaitu peranakan kuda dengan 
keledai.” (Kementerian Agama RI, 2012) 
 
Ayat ini menerangkan soal kendaraan yang biasa dan bisa dipakai oleh 
manusia. Manusia biasa menggunakan kendaraan ternak. Kuda dan keledai 
merupakan tenaga pembawa dan penarik maka keadaannya sama dengan 
angkutan umum selaku pembawa. Penggalan kata “bisa” pada paragraf ini, 
merupakan sesuatu yang belum diketahui manusia tentang kendaraan. 
Perkembangan transportasi yang dulu hanya transportasi sederhana 
seperti sepeda, delman, becak dan lain-lain kemudian berubah menjadi 
transportasi yang lebih modern, dimana fasilitas sarana dan prasarana 
transportasi tersebut semakin canggih baik itu transportasi darat, laut dan 
udara. Hal ini dapat kita lihat seperti transportasi kereta api, pesawat terbang 
dan angkutan umum yang telah diprogramkan oleh pemerintah sebagai alat 
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transportasi yang salah satunya bermanfaat untuk mengurangi kemacetan, 
memberikan kenyamanan, kemanan dan mempermudah masyarakat untuk 
melakukan mobilitas. 
Dalam kisah Isro‟ dan Mi‟roj juga terdapat isyarat kepada teknologi 
transportasi. Di mana ketika kisah ini diceritakan kepada manusia ketika itu, 
mayoritas manusia mentertawakan Rosululloh shollallohu „alaihi wa sallam 
dan menuduhnya sebagai orang gila. Karena perjalanan dari Mekah ke 
Yerussalem ketika itu bila ditem-puh dengan kendaraan unta yang tercepat 
sekalipun tetap membu-tuhkan waktu 2 bulan untuk perjalanan bolak-balik. 
Namun Nabi shollallohu „alaihi wa sallam mengaku melakukannya hanya 
dalam tempo kurang dari semalam. Padahal hal ini tidak mustahil bila ki-ta 
memperhatikan kecepatan kendaraan yang dinaiki Rosululloh shollallohu 
„alaihi wa sallam yaitu Buroq : 
Dalam sebuah Hadis Nabi Muhammad saw. bersabda : 
 ىَصَْقأ َدْنِع ُهُوْطَخ ُعَق َي ِلْغ َبْلا َنوُدَو ِراَمِْلْا َقْو َف ُقاَر ُبْلا ُوَل ُلاَق ُي َضَي َْبأ ٍةَّباَدِب ُتِيُتأ َُّثُ ُتْلِمُحَف ِوِفَْرط اَنْقََلطْنا َُّثُ ِوْيَلَع
اَي ْن ُّدلا َءاَم َّسلا اَن ْ ي ََتأ َّتََّح 
Artinya :  
“kemudian aku didatangi binatang yang disebut Buroq, yang lebih tinggi dari 
keledai namun lebih pendek dari Baghol, yang setiap langkah kakinya adalah 
sejauh batas pandangan mata. Aku diba wa di atasnya, kemudian kami pergi 
hingga kami mendatangi langit dunia.” (HR. Ahmad, Al-Bukhori, dan 
Muslim)”. 
Pendapat mengenai hadist diatas: Hadits ini mengisyaratkan akan 
adanya teknologi transportasi de-ngan kecepatan super, baik kendaraan darat 
maupun udara, seperti pesawat supersonic, pesawat challenger dan lain-
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lainnya. Sehingga saat ini banyak bermunculan kendaraan dan alat 
transportasi yang canggih seiring dengan majunya globalisasi yang ada di 
dunia ini. Pada Akhir Zaman, jarak-jarak yang sangat jauh akan ditempuh 
dalam waktu yang singkat oleh kendaraan-kendaraan baru. Pada zaman kita, 
pesawat terbang supersonik, kereta api dan kendaraan-kendaraan canggih 
lainnya dapat, dalam sekian jam saja, melintasi jarak yang dulunya ditempuh 
selama berbulan-bulan, dan melakukannya dengan lebih mudah, nyaman, dan 
aman. Dalam hal ini, isyarat yang diriwayatkan dalam hadis tadi telah 
menjadi kenyataan. 
Disamping itu Allah berfirman dalam QS Az Zukhruf/43:12 yaitu : 
                        
 
Terjemahnya: 
“Dan yang menciptakan semua yang berpasang-pasangan dan menjadikan 
untukmu kapal dan binatang ternak yang kamu tunggangi.” (Kementerian 
Agama RI, 2012) 
 
 
Salah satu lagi sifat Allah yang disebut dalam ayat ini ialah Dialah yang 
menciptakan semua makhluk berpasang-pasangan, laki-laki perempuan, 
jantan betina, baik dari jenis tumbuh-tumbuhan, pohon-pohonan, buah-
buahan, bunga-bungaan dan lain-lain maupun dari jenis hewan dan manusia, 
dia pula yang menjadikan kendaraan berupa perahu, kapal yang dapat 
dipergunakan untuk mengangkut keperluan barang dagangan di laut, dan 
binatang ternak seperti unta, kuda, himar, sapi dan lain-lain yang dapat 
dipergunakan sebagai alat pengangkutan di darat, dan lain-lain yang dapat 
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menghubungkan satu tempat dengan tempat yang lain baik di darat maupun 
di laut dengan macam alat perhubungan. 
F. Karakteristik Responden 
1. Umur Responden 
Umur responden merupakan salah satu hal yang penting untuk  
pertimbangan peneliti dalam menentukan responden. Umur responden dalam 
penelitian ini sangat beragam, mulai dari umur 20-60 tahun, seperti yang 
disajikan dalam tabel 13 berikut: 
 
Tabel 14 
Distribusi Frekuensi Usia Responden 
No 
Umur 
Responden Frekuensi  Persentase 
1 20 - 30 54 66.67 
2 31 - 40 9 11.12 
3 41 - 50  14 16,67 
4 51 – 60 4 5.54 
Jumlah 81 100.00 
Sumber : Hasil Analisis 2017 
Berdasarkan tabel di atas, dijelaskan bahwa frekuensi umur 21-30 tahun 
memiliki jumlah paling banyak yaitu sebanyak 54 responden atau 66,67 % 
sedangkan jumlah responden berdasarkan umur yang paling sedikit adalah 
umur 51-60 tahun yaitu sebanyak 4 responden atau 5,54 %. 
2. Pekerjaan Responden 
Pekerjaan responden terbagi menjadi beberapa jenis mata pencaharian, 
berikut jenis pekerjaan yang menjadi responden dalam penelitian. 
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Tabel 15 
Distribusi Frekuensi Pekerjaan Responden  
No Jenis Pekerjaan Frekuensi  Persentase 
1 Wiraswasta 18 22.23 
2 Karyawan 13 15.71 
3 PNS/TNI/Polri 5 6.01 
4 Lainnya 45 55.61 
Jumlah 81 100.00 
Sumber : Hasil Analisis 2017 
 
Berdasarakan tabel di atas, dijelaskan bahwa responden terbesar sebagian 
besar bermata pencaharian lainnya, yang meliputi pelajar dan mahasiswa (i), 
pekerja serabutan, petani, dan sebagainya sebanyak 45 responden atau 
55,61%. Sedangkan  yang berprofesi sebagai PNS/TNI/POLRI adalah 
sebanyak 5 orang atau 6,01 % sedangkan untuk  wiraswasta sebanyak 18 
orang responden. 
3. Jenis Kelamin 
Jumlah responden berdasarkan jenis kelaminnya, sebagai berikut: 
Tabel 16 
Distribusi Frekuensi Jenis Kelamin Responden 
No Jenis Pekerjaan Frekuensi  Persentase 
1 Laki-laki 23 27.84 
2 Perempuan 58 72.16 
Jumlah 81 100.00 
Sumber : Hasil Analisis 2017 
Berdasarkan tabel 15 diatas, jumlah responden dengan jenis kelamin laki-
laki lebih sedikit yaitu sebanyak 23 orang sedangkan responden dengan jenis 
kelamin perempuan adalah sebanyak 58 orang.  
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G. Deskripsi Variabel Penelitian 
1. Variabel Terikat Y = Minat Masyarakat 
Minat masyarakat merupakan rasa ketertarikan yang dialami oleh suatu 
produk, baik barang atau jasa yang dipengaruhi oleh sikap diluar konsumen 
dan di dalamnya konsumen itu sendiri (Ashari, 2012 : 246). Berikut ini 
merupakan frekuensi responden mengenai minat dalam pemilihan BRT 
sebagai moda transportasi.  
 
Tabel 17 
Tanggapan Responden Tentang Minat Masyarakat 
No Minat Masyarakat Frekuensi Presentase 
1 Sangat Suka 21 25.93 
2 Suka 45 55.56 
3 Cukup Suka 13 16.05 
4 Kurang Suka - - 
5 Tidak Suka 2 2.47 
Jumlah 81 100.00 
Sumber : Hasil Pengolahan data kuisioner 2017 
 
Berdasarkan tabel 17 di atas bahwa dari 81 responden, yang memilih 
sangat berminat adalah sebanyak 21 respoden, sedangkan yang memilih 
berminat menggunakan BRT sebanyak 45 responden atau 50,56 % dan 
merupakan frekuensi paling banyak yang membuktikan bahwa sebagian besar 
berminat untuk memilih BRT dalam melakukan perjalanan.   
2. Variabel X = BRT :  
a. Keamanan (X1) 
Faktor keamanan menjadi variabel dalam penelitian ini untuk 
mengetahui seperti apa pendapat responden terhadap keamanan 
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yang disediakan oleh BRT Mamminasata. Adapun frekuensi dari 
variabel keamanan sebagai berikut : 
 
Tabel 18 
Tanggapan Responden Tentang Keamanan BRT Mamminasata 
No Keamanan Frekuensi Presentase 
1 Sangat Suka 12 14.81 
2 Suka 35 43.21 
3 Cukup Suka 18 22.22 
4 Kurang Suka 10 12.35 
5 Tidak Suka 6 7.41 
Jumlah 81 100.00 
Sumber : Hasil pengolahan, data kuesioner 2017 
Berdasarkan tabel 18 bahwa dari 81 responden, yang berpendapat 
keamanan yang disediakan BRT sangat baik adalah sebanyak 12 
respoden sedangkan yang berpendapat kurang suka mencapai 10 
responden.  
b. Kesetaraan (X2) 
Faktor Kesetaraan juga menjadi variabel dalam penelitian ini untuk 
mengetahui seperti apa pendapat responden terhadap keselamatan 
yang disediakan oleh BRT Mamminasata. Adapun frekuensi dari 
variabel keselamatan sebagai berikut : 
Tabel 19 
Tanggapan Responden Tentang Kesetaraan BRT Mamminasata 
No Keselamatan Frekuensi Presentase 
1 Sangat Suka 5 6.17 
2 Suka 15 18.52 
3 Cukup Suka 18 22.22 
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4 Kurang Suka 34 41.98 
5 Tidak Suka 9 11.11 
Jumlah 81 100.00 
Sumber : Hasil pengolahan, data kuesioner 2017 
Berdasarkan tabel 19 bahwa dari 81 responden, yang berpendapat 
kesetaraan yang disediakan BRT sangat baik adalah sebanyak 5 
respoden sedangkan yang berpendapat kurang suka mencapai 34. 
c. Kenyamanan (X3)  
Selanjutnya faktor kenyamanan menjadi variabel dalam penelitian 
ini untuk mengetahui seperti apa pendapat responden terhadap 
kenyamanan yang disediakan oleh BRT Mamminasata. Adapun 
frekuensi dari variabel kenyaman sebagai berikut : 
 
Tabel 20 
Tanggapa Responden Tentang Kenyamanan BRT Mamminasata 
No Kenyamanan Frekuensi Presentase 
1 Sangat Suka 16 19.75 
2 Suka 46 56.79 
3 Cukup Suka 13 16.05 
4 Kurang Suka 5 6.17 
5 Tidak Suka 1 1.23 
Jumlah 81 100.00 
Sumber : Hasil pengolahan, data kuesioner 2017 
Berdasarkan tabel 20 bahwa dari 81 responden, yang berpendapat 
kenyamanan yang disediakan BRT sangat baik adalah sebanyak 16 
respoden sedangkan yang berpendapat kurang suka hanya 5 
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responden. Dari hasil responden dapat dilihat bahwa kenyamanan 
yang disediakan oleh BRT Mamminasata sudah cukup baik.   
d. Tarif Perjalanan (X4) 
Salah satu faktor masyarakat dalam memilih moda transportasi 
adalah tarif perjalanan. Adapun frekuensi dari variabel tarif 
perjalanan sebagai berikut : 
 
Tabel 21 
Tanggapan Responden Tentang Tarif Perjalanan BRT Mamminasata 
No Tarif Perjalanan Frekuensi Presentase 
1 Sangat Suka 26 32.10 
2 Suka 37 45.68 
3 Cukup Suka 8 9.88 
4 Kurang Suka 6 7.41 
5 Tidak Suka 4 4.94 
Jumlah 81 100.00 
Sumber : Hasil pengolahan, data kuesioner 2017 
Berdasarkan tabel 21 bahwa dari 81 responden, yang berpendapat 
tarif perjalanan yang disediakan BRT sangat baik adalah sebanyak 
15 respoden sedangkan yang berpendapat tidak suka hanya 2 
responden.  
e. Rute Perjalanan (X5) 
Selanjutnya faktor rute perjalanan menjadi variabel dalam 
penelitian ini untuk mengetahui seperti apa pendapat responden 
terhadap rute perjalanan yang disediakan oleh BRT Mamminasata. 
Adapun frekuensi dari variabel rute perjalanan sebagai berikut : 
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Tabel 22 
Tanggapan Responden Tentang Rute Perjalanan BRT Mamminasata 
No Rute Perjalanan Frekuensi Presentase 
1 Sangat Suka - 0.00 
2 Suka 9 11.11 
3 Cukup Suka 50 61.73 
4 Kurang Suka 22 27.16 
5 Tidak Suka - 0.00 
Jumlah 81 100.00 
Sumber : Hasil pengolahan, data kuesioner 2017 
Berdasarkan tabel 22 bahwa dari 81 responden, yang berpendapat 
tarif perjalanan yang disediakan BRT sangat baik adalah sebanyak 
9 respoden sedangkan yang berpendapat tidak suka hanya 22 
responden.  
H. Hasil Analisis Uji Korelasi  
1. Korelasi Keamanan terhadap Minat Masyarakat 
rXY1      = 
           
 √             √          
 
      = 
           
 √              √           
 
      = 
    
 √      √    
 
     = 
    
 √         
 
      = 
    
    
- 
  = 0,78 
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Hasil penghitungan korelasi menunjukkan bahwa nilai rX1Y = 0,78 
berdasarkan interpretasi koefisien nilai dari interval koefisien (Tabel 2) 
bahwa angka 0,78 berada pada interval 0,60 – 0,79 yakni keamanan BRT 
berpengaruh kuat terhadap minat masyarakat dimana nilai hasil korelasi 
mendekati 1. 
Dalam penghitungan ini diperoleh angka koefisien yang positif, maka 
hubungan antara variabel X1 yakni keamanan variabel Y yaitu minat 
masyarakat menggunakan BRT memiliki hubungan yang positif. 
Hubungan antara Keamanan terhadap Minat Masyarakat 
 Variabel 
Variabel X : Keamanan 
Variabel Y : Minat Masyarakat 
 Hipotesa 
   : Tidak ada hubungan antara keamanan dengan minat masyarakat 
   : Ada hubungan antara keamanan dengan minat masyarakat 
 Pengambilan keputusan statistik dapat digunakan dua cara : 
 R Tabel : 
Diketahui koefisien korelasi 0.78 sedangkan nilai R Tabel 0.2159 
karena koefisien korelasi > nilai R Tabel maka ada hubungan yang signifikan 
(   diterima) 
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2. Korelasi Kesetaraan terhadap Minat Masyarakat 
rXY2      = 
           
 √              √          
 
      = 
           
 √              √           
 
      = 
     
 √      √    
 
     = 
     
 √        
 
      = 
     
    
 
  = -0,37 
Hasil penghitungan korelasi menunjukkan bahwa nilai rX2Y = -0,37 
berdasarkan interpretasi koefisien nilai dari interval koefisien (Tabel 2) 
bahwa angka 0,37 berada pada interval 0,20 – 0,39 yakni kesetaraan BRT 
berpengaruh Lemah terhadap minat masyarakat dimana hasil korelasi 
mendekati 1. 
Dalam penghitungan ini diperoleah angka koefisien yang negatif, maka 
hubungan antara variabel X2 yakni kesetaraan variabel Y yaitu minat 
masyarakat menggunakan BRT memiliki hubungan yang negatif. 
Hubungan antara Kesetaraan terhadap Minat Masyarakat 
 Variabel  
Variabel X : Keselamatan 
Variabel Y : Minat Masyarakat 
 Hipotesa 
   : Tidak ada hubungan antara kesetaraan dengan minat masyarakat 
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   : Ada hubungan antara kesetaraan dengan minat masyarakat 
 Pengambilan keputusan statistik dapat digunakan dua cara : 
 R Tabel 
Diketahui koefisien korelasi 0.37 sedangkan nilai R Tabel 0.2159 
karena koefisien korelasi > nilai R Tabel maka ada hubungan yang signifikan 
(   diterima). 
 
3. Korelasi Kenyamanan terhadap Minat Masyarakat  
rXY3      = 
           
 √              √          
 
      = 
             
 √              √            
 
      = 
    
 √      √    
 
     = 
    
 √         
 
      = 
    
    
 
  = 0,65 
Hasil penghitungan korelasi menunjukkan bahwa nilai rX3Y = 0,65 
berdasarkan interpretasi koefisien nilai dari interval koefisien (Tabel 2) 
bahwa angka 0,65 berada pada interval 0,60 – 0,79 yakni kenyamanan BRT 
berpengaruh kuat terhadap minat masyarakat dimana nilai hasil korelasi 
mendekati 1. 
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Dalam penghitungan ini diperoleah angka koefisien yang positif, maka 
hubungan antara variabel X3 yakni kenyamanan variabel Y yaitu minat 
masyarakat menggunakan BRT memiliki hubungan yang positif. 
Hubungan antara Kenyamanan terhadap Minat Masyarakat 
 Variabel  
Variabel X : Kenyamanan 
Variabel Y : Minat Masyarakat 
 Hipotesa 
   : Tidak ada hubungan antara kenyamanan dengan minat masyarakat 
   : Ada hubungan antara kenyamanan dengan minat masyarakat 
 Pengambilan keputusan statistik dapat digunakan dua cara : 
 R Tabel 
Diketahui koefisien korelasi 0.65 sedangkan nilai R Tabel 0.2159 
karena koefisien korelasi > nilai R Tabel maka ada hubungan yang signifikan 
(   diterima) 
 
4. Korelasi Tarif Perjalanan terhadap Minat Masyarakat  
rXY4      = 
           
 √              √          
 
      = 
             
 √              √             
 
      = 
    
 √      √    
 
     = 
    
 √         
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      = 
    
    
 
  = 0,69 
 Hasil penghitungan korelasi menunjukkan bahwa nilai rX4Y = 0,69 
berdasarkan interpretasi koefisien nilai dari interval koefisien (Tabel 2) 
bahwa angka 0,69 berada pada interval 0,60–0,79 yakni tarif perjalanan BRT 
berpengaruh kuat terhadap minat masyarakat dimana nilai hasil korelasi 
mendekati 1. 
Dalam penghitungan ini diperoleah angka koefisien yang positif, maka 
hubungan antara variabel X4 yakni tarif perjalanan variabel Y yaitu minat 
masyarakat menggunakan BRT memiliki hubungan yang positif. 
Hubungan antara Tarif Perjalanan terhadap Minat Masyarakat 
 Variabel 
Variabel X : Tarif Perjalanan 
Variabel Y : Minat Masyarakat 
 Hipotesa 
   : Tidak ada hubungan antara tarif perjalanan dengan minat 
masyarakat 
   : Ada hubungan antara tarif perjalanan dengan minat masyarakat 
 Pengambilan keputusan statistik dapat digunakan dua cara : 
 R Tabel 
Diketahui koefisien korelasi 0.69 sedangkan nilai R Tabel 0.2159 
karena koefisien korelasi > nilai R Tabel maka ada hubungan yang signifikan 
(   diterima) 
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5. Korelasi Rute Perjalanan terhadap Minat Masyarakat  
rXY5      = 
           
 √              √          
 
      = 
           
 √              √           
 
      = 
    
 √      √    
 
     = 
    
 √        
 
      = 
    
    
 
  = -0,09  
Hasil penghitungan korelasi menunjukkan bahwa nilai rX5Y = -0,09 
berdasarkan interpretasi koefisien nilai dari interval koefisien (Tabel 2) 
bahwa angka -0,09 berada pada interval 0,00 – 0,19 yakni Rute perjalanan 
berpengaruh Sangat lemah terhadap minat masyarakat dimana nilai hasil 
korelasi mendekati 1. 
Dalam penghitungan ini diperoleah angka koefisien yang Negatif, maka 
hubungan antara variabel X5 yakni Rute perjalanan variabel Y yaitu minat 
masyarakat menggunakan BRT memiliki hubungan yang Negatif. 
Hubungan antara Rute Perjalanan terhadap Minat Masyarakat 
 Variabel 
Variabel X : Rute Perjalanan 
Variabel Y : Minat Masyarakat 
 Hipotesa 
   : Tidak ada hubungan antara rute perjalanan dengan minat masyarakat 
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   : Ada hubungan antara rute perjalanan dengan minat masyarakat 
 Pengambilan keputusan statistik dapat digunakan dua cara : 
 R Tabel 
Diketahui koefisien korelasi 0.09 sedangkan nilai R Tabel 0.2159 
karena koefisien korelasi > nilai R Tabel maka tidak ada hubungan yang 
signifikan (   diterima) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
   
 
110 
 
BAB V 
 PENUTUP 
  
A. Kesimpulan 
Berdasarkan hasil penelitian pengaruh keberadaan BRT terhadap minat 
masyarakat dalam memenuhi kebutuhan perjalanan di Kota Makassar, ditemukan 
bahwa dari lima faktor yaitu keamanan, keselamatan, tarif perjalanan, kualitas 
pelayanan, dan rute perjalanan terdapat tiga faktor yang berpengaruh terhadap 
minat masyarakat menggunakan BRT yaitu :keamanan, kenyamanan, dan tarif 
perjalanan. 
a. Faktor Keamanan (X1) 
Tingkat keamanan meliputi keselamatan terhadap hak milik dari suatu 
tindakan kejahatan. Tingkat keamanan biasanya seperti pencopetan, 
penodongan, dll. 
b. Faktor Kenyamanan (X3) 
Tingkat kenyamanan merupakan faktor yang dikehendaki penumpang 
terutama dalam masyarakat yang telah maju kondisi angkutannya. Tingkat 
kenyamanan biasanya ditunjukkan dengan tingkat kapasitas tempat duduk 
yang ada dan fasilitas di dalam bus. 
c. Faktor Tarif Perjalanan (X4) 
Biaya yang dikenakan pada pengguna jasa untuk satu kali perjalanan, 
indikatornya harga terjangkau dan standarnya sesuai SK penetapan tarif 
oleh pemerintah setempat.  
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Sedangkan faktor yang tidak berpengruh terhadap minat masyarakat 
menggunakan BRT (Buss Rapid Transit) yaitu kesetaraan, dan rute perjalanan 
B. Saran  
Berdasarkan kesimpulan diatas, maka saran yang ditawarkan penulis 
adalah sebagai berikut: 
1. Sehubungan dengan masalah ketersediaan halte yang masih sedikit dan 
masih berjauhan jarak, maka diharapkan pemerintah segera untuk 
menyikapi hal tersebut dengan menambah jumlah halte BRT 
Mamminasata. 
2. BRT seharusnya memiliki page atau akun media sosial sehingga 
masyarakat dapat mengakses informasi BRT. Atau penyediaan pembuatan 
peta rute atau koridor di berbagai tempat. 
3. Menetralisir hal-hal yang mengganggu pemberhentian atau jalur BRT. 
Halte tidak boleh menjadi pangkalan ojek/bentor/pete-pete ataupun 
sebagai tempat parkir. 
4. Dalam hal ini diharapkan kepada pemerintah dan pihak pengelola untuk 
meningkatkan sosialisasi kepada masyarakat agar kehadiran BRT 
Mamminasata dapat diketahui dan menyebar secara merata dikalangan 
masyarakat. Dengan cara masuk bersosialisasi di kampus-kampus, kantor 
– kantor dan tempat-tempat keramaian. Sehingga informasi tentang 
kenyamanan dan keamanan saat menggunakan layanan ini, dan informasi 
soal jadwal, alur layanan, serta rute-rute yang dilalui dapat diketahui oleh 
masyarakat. 
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5. Masyarakat dan Pemerintah harus dapat bersinergi untuk mencapai tujuan 
dari BRT sebagai angkutan umum untuk mencipatakan perjalanan dengan 
biaya yang murah dan waktu perjalanan yang efisien dengan aman dan 
nyaman. 
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LAMPIRAN 
Lampiran 1 
“PENGARUH KEBERADAAN BRT TERHADAP MINAT MASYARAKAT 
DALAM MEMENUHI KEBUTUHAN PERJALANAN DI KOTA 
MAKASSAR” 
KUESIONER PENELITIAN 
Identitas Responden : 
No. Responden : 
Penumpang Koridor   : (2)  (3)  (4) 
Nama     : .............................................................. 
Usia     : .............................................................. 
Jenis Kelamin   : 1.Pria    2. Wanita. 
Pekerjaan    : 1. Wiraswasta  2. Karyawan 
     3. PNS/TNI/POLRI   4. Lainnya................. 
Alamat    : ..................................................................... 
Sumber Pendapatan  : ………………………………………......... 
Rute Perjalanan   : Asal : .......................... Moda ...................... 
     Tujuan : ....................... Moda ...................... 
Petunjuk Pengisian 
1. Kuesioner ini merupakan bahan penyusunan skripsi pada Jurusan Perencanan 
Wilayah dan Kota Fakultas Sains dan Teknologi Universitas Islam Negeri 
Alauddin Makassar. 
2. Kuesioner ini bertujuan untuk mencari fakta ilmiah tentang kondisi 
permasalahan pada objek penelitian, oleh sebab itu diharapkan bapak/ibu sdr 
(i) untuk memberikan jawaban dan keterangan yang sebenar-benarnyaa. 
3. Berilah tanda silang (X) pada salah satu alternatif jawaban yang anda anggap 
paling sesuai berdasarkan pengamatan, pengalaman serta pengetahuan anda. 
 
 
 
A. Pertanyaan Responden 
1. Berapa jarak Halte BRT dari kediaman Bapak/Ibu ?  
a. 0 - 100 m 
b. 100 m – 300 m 
c. 300 m - 500 m 
d. 500 m- 1,5 Km 
e. > 1,5 Km 
2. Bagaimana cara Bapak/Ibu mencapai halte BRT terdekat dari rumah anda? 
a. Berjalan Kaki 
b. Naik kendaraan pribadi 
c. Naik angkutan umum 
d. Naik Ojek 
e. Lainnya 
3. Berapa kali Bapak/Ibu melakukan perjalanan setiap hari dengan 
menggunakan BRT ? 
a. 4x / Hari 
b. 3x / Hari 
c. 2x / Hari 
d. 1x / Hari 
e. 0x / Hari 
Alasannya : 
............................................................................................................
............................................................................................................
............................................................................................................ 
4. Berapa biaya perjalanan Bapak/Ibu dalam melakukan perjalanan per hari ? 
a. <Rp. 10.000 
b. Rp. 10.000 – Rp. 25.000 
c. Rp. 25.000 – Rp. 30.000 
d. Rp. 30.000 – Rp. 50.000 
e. > Rp.50.000 
 
5. Berapa sering Bapak/Ibu menggunakan BRT untuk melakukan aktivitas 
perjalanan ?  
a. Baru pertama kali 
b. 1 x Seminggu 
c. 1 – 3 x Seminggu 
d. 3 – 5 x Seminggu 
e. Setiap Hari 
Alasan : ........................................................................................... 
......................................................................................................... 
B. Pertanyaan terkait Variabel Penelitian 
6. Bagaimana pendapat Bapak/Ibu tentang melakukan aktifitas perjalanan 
dengan BRT ? 
a. Sangat Baik 
b. Baik 
c. Cukup Baik 
d. Kurang Baik 
e. Tidak Baik 
7. Bagaimana pendapat Bapak/Ibu dengan jaminan keamanan yang 
ditawarkan saat manggunakan BRT ? 
a. Sangat Baik 
b. Baik 
c. Cukup Baik 
d. Kurang Baik 
e. Tidak Baik 
8. Bagaimana pendapat Bapak/Ibu dengan Jaminan Kesetaraan yang 
diberikan BRT saat melakukan perjalanan ? 
a. Sangat Baik 
b. Baik 
c. Cukup Baik 
d. Kurang Baik 
e. Tidak Baik 
9. Bagaimana pendapat Bapak/Ibu dengan kenyamanan (Fasilitas) yang 
ditawarkan oleh BRT ? 
a. Sangat baik 
b. Baik 
c. Cukup baik 
d. Kurang baik 
e. Tidak baik 
10. Bagaimana pendapat Bapak/Ibu dengan tarif yang diberlakukan pengelola 
BRT saat ini ?  
a. Sangat Murah 
b. Murah 
c. Netral 
d. Mahal 
e. Sangat Mahal 
11. Bagaimana pendapat Bapak/Ibu mengenai Rute perjalanan yang 
ditawarkan oleh pengelola BRT ?  
a. Sangat Baik 
b. Baik 
c. Cukup Baik 
d. Kurang Baik 
e. Tidak Baik 
12. Bagaimana pendapat Bapak/Ibu mengenai kualitas pelayanan BRT ?  
a. Sangat Baik 
b. Baik 
c. Cukup Baik 
d. Kurang Baik 
e. Tidak Baik 
 
* TERIMA KASIH* 

Diproduksi oleh: Junaidi (http://junaidichaniago.wordpress.com). 2010 Page 1 
 
Tabel r untuk df = 1 - 50 
 
df = (N-2) 
Tingkat signifikansi untuk uji satu arah 
0.05 0.025 0.01 0.005 0.0005 
Tingkat signifikansi untuk uji dua arah 
0.1 0.05 0.02 0.01 0.001 
1 0.9877 0.9969 0.9995 0.9999 1.0000 
2 0.9000 0.9500 0.9800 0.9900 0.9990 
3 0.8054 0.8783 0.9343 0.9587 0.9911 
4 0.7293 0.8114 0.8822 0.9172 0.9741 
5 0.6694 0.7545 0.8329 0.8745 0.9509 
6 0.6215 0.7067 0.7887 0.8343 0.9249 
7 0.5822 0.6664 0.7498 0.7977 0.8983 
8 0.5494 0.6319 0.7155 0.7646 0.8721 
9 0.5214 0.6021 0.6851 0.7348 0.8470 
10 0.4973 0.5760 0.6581 0.7079 0.8233 
11 0.4762 0.5529 0.6339 0.6835 0.8010 
12 0.4575 0.5324 0.6120 0.6614 0.7800 
13 0.4409 0.5140 0.5923 0.6411 0.7604 
14 0.4259 0.4973 0.5742 0.6226 0.7419 
15 0.4124 0.4821 0.5577 0.6055 0.7247 
16 0.4000 0.4683 0.5425 0.5897 0.7084 
17 0.3887 0.4555 0.5285 0.5751 0.6932 
18 0.3783 0.4438 0.5155 0.5614 0.6788 
19 0.3687 0.4329 0.5034 0.5487 0.6652 
20 0.3598 0.4227 0.4921 0.5368 0.6524 
21 0.3515 0.4132 0.4815 0.5256 0.6402 
22 0.3438 0.4044 0.4716 0.5151 0.6287 
23 0.3365 0.3961 0.4622 0.5052 0.6178 
24 0.3297 0.3882 0.4534 0.4958 0.6074 
25 0.3233 0.3809 0.4451 0.4869 0.5974 
26 0.3172 0.3739 0.4372 0.4785 0.5880 
27 0.3115 0.3673 0.4297 0.4705 0.5790 
28 0.3061 0.3610 0.4226 0.4629 0.5703 
29 0.3009 0.3550 0.4158 0.4556 0.5620 
30 0.2960 0.3494 0.4093 0.4487 0.5541 
31 0.2913 0.3440 0.4032 0.4421 0.5465 
32 0.2869 0.3388 0.3972 0.4357 0.5392 
33 0.2826 0.3338 0.3916 0.4296 0.5322 
34 0.2785 0.3291 0.3862 0.4238 0.5254 
35 0.2746 0.3246 0.3810 0.4182 0.5189 
36 0.2709 0.3202 0.3760 0.4128 0.5126 
37 0.2673 0.3160 0.3712 0.4076 0.5066 
38 0.2638 0.3120 0.3665 0.4026 0.5007 
39 0.2605 0.3081 0.3621 0.3978 0.4950 
40 0.2573 0.3044 0.3578 0.3932 0.4896 
41 0.2542 0.3008 0.3536 0.3887 0.4843 
42 0.2512 0.2973 0.3496 0.3843 0.4791 
43 0.2483 0.2940 0.3457 0.3801 0.4742 
44 0.2455 0.2907 0.3420 0.3761 0.4694 
45 0.2429 0.2876 0.3384 0.3721 0.4647 
46 0.2403 0.2845 0.3348 0.3683 0.4601 
47 0.2377 0.2816 0.3314 0.3646 0.4557 
48 0.2353 0.2787 0.3281 0.3610 0.4514 
49 0.2329 0.2759 0.3249 0.3575 0.4473 
50 0.2306 0.2732 0.3218 0.3542 0.4432 
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Tabel r untuk df = 51 - 100 
 
df = (N-2) 
Tingkat signifikansi untuk uji satu arah 
0.05 0.025 0.01 0.005 0.0005 
Tingkat signifikansi untuk uji dua arah 
0.1 0.05 0.02 0.01 0.001 
51 0.2284 0.2706 0.3188 0.3509 0.4393 
52 0.2262 0.2681 0.3158 0.3477 0.4354 
53 0.2241 0.2656 0.3129 0.3445 0.4317 
54 0.2221 0.2632 0.3102 0.3415 0.4280 
55 0.2201 0.2609 0.3074 0.3385 0.4244 
56 0.2181 0.2586 0.3048 0.3357 0.4210 
57 0.2162 0.2564 0.3022 0.3328 0.4176 
58 0.2144 0.2542 0.2997 0.3301 0.4143 
59 0.2126 0.2521 0.2972 0.3274 0.4110 
60 0.2108 0.2500 0.2948 0.3248 0.4079 
61 0.2091 0.2480 0.2925 0.3223 0.4048 
62 0.2075 0.2461 0.2902 0.3198 0.4018 
63 0.2058 0.2441 0.2880 0.3173 0.3988 
64 0.2042 0.2423 0.2858 0.3150 0.3959 
65 0.2027 0.2404 0.2837 0.3126 0.3931 
66 0.2012 0.2387 0.2816 0.3104 0.3903 
67 0.1997 0.2369 0.2796 0.3081 0.3876 
68 0.1982 0.2352 0.2776 0.3060 0.3850 
69 0.1968 0.2335 0.2756 0.3038 0.3823 
70 0.1954 0.2319 0.2737 0.3017 0.3798 
71 0.1940 0.2303 0.2718 0.2997 0.3773 
72 0.1927 0.2287 0.2700 0.2977 0.3748 
73 0.1914 0.2272 0.2682 0.2957 0.3724 
74 0.1901 0.2257 0.2664 0.2938 0.3701 
75 0.1888 0.2242 0.2647 0.2919 0.3678 
76 0.1876 0.2227 0.2630 0.2900 0.3655 
77 0.1864 0.2213 0.2613 0.2882 0.3633 
78 0.1852 0.2199 0.2597 0.2864 0.3611 
79 0.1841 0.2185 0.2581 0.2847 0.3589 
80 0.1829 0.2172 0.2565 0.2830 0.3568 
81 0.1818 0.2159 0.2550 0.2813 0.3547 
82 0.1807 0.2146 0.2535 0.2796 0.3527 
83 0.1796 0.2133 0.2520 0.2780 0.3507 
84 0.1786 0.2120 0.2505 0.2764 0.3487 
85 0.1775 0.2108 0.2491 0.2748 0.3468 
86 0.1765 0.2096 0.2477 0.2732 0.3449 
87 0.1755 0.2084 0.2463 0.2717 0.3430 
88 0.1745 0.2072 0.2449 0.2702 0.3412 
89 0.1735 0.2061 0.2435 0.2687 0.3393 
90 0.1726 0.2050 0.2422 0.2673 0.3375 
91 0.1716 0.2039 0.2409 0.2659 0.3358 
92 0.1707 0.2028 0.2396 0.2645 0.3341 
93 0.1698 0.2017 0.2384 0.2631 0.3323 
94 0.1689 0.2006 0.2371 0.2617 0.3307 
95 0.1680 0.1996 0.2359 0.2604 0.3290 
96 0.1671 0.1986 0.2347 0.2591 0.3274 
97 0.1663 0.1975 0.2335 0.2578 0.3258 
98 0.1654 0.1966 0.2324 0.2565 0.3242 
99 0.1646 0.1956 0.2312 0.2552 0.3226 
100 0.1638 0.1946 0.2301 0.2540 0.3211 
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Tabel r untuk df = 101 - 150 
 
df = (N-2) 
Tingkat signifikansi untuk uji satu arah 
0.05 0.025 0.01 0.005 0.0005 
Tingkat signifikansi untuk uji dua arah 
0.1 0.05 0.02 0.01 0.001 
101 0.1630 0.1937 0.2290 0.2528 0.3196 
102 0.1622 0.1927 0.2279 0.2515 0.3181 
103 0.1614 0.1918 0.2268 0.2504 0.3166 
104 0.1606 0.1909 0.2257 0.2492 0.3152 
105 0.1599 0.1900 0.2247 0.2480 0.3137 
106 0.1591 0.1891 0.2236 0.2469 0.3123 
107 0.1584 0.1882 0.2226 0.2458 0.3109 
108 0.1576 0.1874 0.2216 0.2446 0.3095 
109 0.1569 0.1865 0.2206 0.2436 0.3082 
110 0.1562 0.1857 0.2196 0.2425 0.3068 
111 0.1555 0.1848 0.2186 0.2414 0.3055 
112 0.1548 0.1840 0.2177 0.2403 0.3042 
113 0.1541 0.1832 0.2167 0.2393 0.3029 
114 0.1535 0.1824 0.2158 0.2383 0.3016 
115 0.1528 0.1816 0.2149 0.2373 0.3004 
116 0.1522 0.1809 0.2139 0.2363 0.2991 
117 0.1515 0.1801 0.2131 0.2353 0.2979 
118 0.1509 0.1793 0.2122 0.2343 0.2967 
119 0.1502 0.1786 0.2113 0.2333 0.2955 
120 0.1496 0.1779 0.2104 0.2324 0.2943 
121 0.1490 0.1771 0.2096 0.2315 0.2931 
122 0.1484 0.1764 0.2087 0.2305 0.2920 
123 0.1478 0.1757 0.2079 0.2296 0.2908 
124 0.1472 0.1750 0.2071 0.2287 0.2897 
125 0.1466 0.1743 0.2062 0.2278 0.2886 
126 0.1460 0.1736 0.2054 0.2269 0.2875 
127 0.1455 0.1729 0.2046 0.2260 0.2864 
128 0.1449 0.1723 0.2039 0.2252 0.2853 
129 0.1443 0.1716 0.2031 0.2243 0.2843 
130 0.1438 0.1710 0.2023 0.2235 0.2832 
131 0.1432 0.1703 0.2015 0.2226 0.2822 
132 0.1427 0.1697 0.2008 0.2218 0.2811 
133 0.1422 0.1690 0.2001 0.2210 0.2801 
134 0.1416 0.1684 0.1993 0.2202 0.2791 
135 0.1411 0.1678 0.1986 0.2194 0.2781 
136 0.1406 0.1672 0.1979 0.2186 0.2771 
137 0.1401 0.1666 0.1972 0.2178 0.2761 
138 0.1396 0.1660 0.1965 0.2170 0.2752 
139 0.1391 0.1654 0.1958 0.2163 0.2742 
140 0.1386 0.1648 0.1951 0.2155 0.2733 
141 0.1381 0.1642 0.1944 0.2148 0.2723 
142 0.1376 0.1637 0.1937 0.2140 0.2714 
143 0.1371 0.1631 0.1930 0.2133 0.2705 
144 0.1367 0.1625 0.1924 0.2126 0.2696 
145 0.1362 0.1620 0.1917 0.2118 0.2687 
146 0.1357 0.1614 0.1911 0.2111 0.2678 
147 0.1353 0.1609 0.1904 0.2104 0.2669 
148 0.1348 0.1603 0.1898 0.2097 0.2660 
149 0.1344 0.1598 0.1892 0.2090 0.2652 
150 0.1339 0.1593 0.1886 0.2083 0.2643 
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Tabel r untuk df = 151 - 200 
 
df = (N-2) 
Tingkat signifikansi untuk uji satu arah 
0.05 0.025 0.01 0.005 0.0005 
Tingkat signifikansi untuk uji dua arah 
0.1 0.05 0.02 0.01 0.001 
151 0.1335 0.1587 0.1879 0.2077 0.2635 
152 0.1330 0.1582 0.1873 0.2070 0.2626 
153 0.1326 0.1577 0.1867 0.2063 0.2618 
154 0.1322 0.1572 0.1861 0.2057 0.2610 
155 0.1318 0.1567 0.1855 0.2050 0.2602 
156 0.1313 0.1562 0.1849 0.2044 0.2593 
157 0.1309 0.1557 0.1844 0.2037 0.2585 
158 0.1305 0.1552 0.1838 0.2031 0.2578 
159 0.1301 0.1547 0.1832 0.2025 0.2570 
160 0.1297 0.1543 0.1826 0.2019 0.2562 
161 0.1293 0.1538 0.1821 0.2012 0.2554 
162 0.1289 0.1533 0.1815 0.2006 0.2546 
163 0.1285 0.1528 0.1810 0.2000 0.2539 
164 0.1281 0.1524 0.1804 0.1994 0.2531 
165 0.1277 0.1519 0.1799 0.1988 0.2524 
166 0.1273 0.1515 0.1794 0.1982 0.2517 
167 0.1270 0.1510 0.1788 0.1976 0.2509 
168 0.1266 0.1506 0.1783 0.1971 0.2502 
169 0.1262 0.1501 0.1778 0.1965 0.2495 
170 0.1258 0.1497 0.1773 0.1959 0.2488 
171 0.1255 0.1493 0.1768 0.1954 0.2481 
172 0.1251 0.1488 0.1762 0.1948 0.2473 
173 0.1247 0.1484 0.1757 0.1942 0.2467 
174 0.1244 0.1480 0.1752 0.1937 0.2460 
175 0.1240 0.1476 0.1747 0.1932 0.2453 
176 0.1237 0.1471 0.1743 0.1926 0.2446 
177 0.1233 0.1467 0.1738 0.1921 0.2439 
178 0.1230 0.1463 0.1733 0.1915 0.2433 
179 0.1226 0.1459 0.1728 0.1910 0.2426 
180 0.1223 0.1455 0.1723 0.1905 0.2419 
181 0.1220 0.1451 0.1719 0.1900 0.2413 
182 0.1216 0.1447 0.1714 0.1895 0.2406 
183 0.1213 0.1443 0.1709 0.1890 0.2400 
184 0.1210 0.1439 0.1705 0.1884 0.2394 
185 0.1207 0.1435 0.1700 0.1879 0.2387 
186 0.1203 0.1432 0.1696 0.1874 0.2381 
187 0.1200 0.1428 0.1691 0.1869 0.2375 
188 0.1197 0.1424 0.1687 0.1865 0.2369 
189 0.1194 0.1420 0.1682 0.1860 0.2363 
190 0.1191 0.1417 0.1678 0.1855 0.2357 
191 0.1188 0.1413 0.1674 0.1850 0.2351 
192 0.1184 0.1409 0.1669 0.1845 0.2345 
193 0.1181 0.1406 0.1665 0.1841 0.2339 
194 0.1178 0.1402 0.1661 0.1836 0.2333 
195 0.1175 0.1398 0.1657 0.1831 0.2327 
196 0.1172 0.1395 0.1652 0.1827 0.2321 
197 0.1169 0.1391 0.1648 0.1822 0.2315 
198 0.1166 0.1388 0.1644 0.1818 0.2310 
199 0.1164 0.1384 0.1640 0.1813 0.2304 
200 0.1161 0.1381 0.1636 0.1809 0.2298 
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